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Wir sind in unserer schnelllebigen Körper und | Platz eingeräumt werden können. Der dem von 


Geist aufreibenden Zeit daran gewöhnt, Er- 
scheinungen auftauchen und verschwinden zu sehen, 
deren Charakter wegen ihrer kurzen Lebensdauer 
nur selten nach Gebühr gewürdigt zu werden ver- 
mag. Selbst Ereignisse von besonderem Ein- 
fluss und hoher Bedeutung für bestimmte Erwerbs- 
gruppen verlieren in ihrem Kreise bald an Zugkraft, 
weil ihr Schatten schon von anderen Vorgängen 
verdunkelt wird, die Anspruch auf Interesse und 
Aufmerksamkeit erheischen. So wechselt eine 
Handlung die andere ab, ohne uns Musse zu ein- 
gehenderen Betrachtungen über ihre Eigenschaften 
zu lassen. Der Abschluss einer kalendarischen Zeit- 
epoche, der Jahreswechsel, gewährt uns aber nicht nur 
das Recht auf die Geschehnisse des abgelaufenen 
Jahres zurückzukommen, er legt uns vielmehr die 
Pflicht zur Erfüllung dieser Aufgabe auf. 

Und unsere Pflicht besteht darin, den Lesern 
für das Jahr 1902 die einschneidendsten Begeben- 
heiten auf maritimem Gebiet mit der Absicht noch- 
mal ins Gedächtnis zu rufen, um an ihren Symp- 
tomen deren Wert oder Unwert für die deutsche 
Handelsmarine prüfen zu können. Von einer lücken- 
losen geschweige denn erschöpfenden Betrachtung 
kann im Rahmen dieses Jahresrückblicks aber nicht 
die Rede sein. 

In den Annalen der deutschen Schiffahrts- 
geschichte wird dem Jahr 1902 kein günstiger 


Mitte bis Ende der neunziger Jahre andauernden 
wirtschaftlichen Aufschwung folgende Niedergang, 
hat, trotzdem er schon zwei Jahre währt, noch 
nichts vom Einfluss seiner nachteiligen Eigen- 
schaften eingebiisst. Neben der Industrie, die wohl 
am stärksten unter der geschäftlichen Depression 
gelitten hat und noch immer leidet, haben die 
Reedereien begründete Ursache zur Klage. Welchen 
Reederei-Geschäftsbericht des letzten Jahres man 
auch immer durchblättern mag, wie ein roter Faden 
taucht in allen die durch Belege ausgesprochene 
Behauptung auf, dass die Prosperität der einzelnen 
Interessenten infolge der überaus niedrigen Fracht- 
raten sehr viel zu wünschen übrig lässt. Nicht 
anders urteilen die Handelskammern in deutschen 
Hafenplätzen. Das laufende Jahr hat die von vielen 
Seiten erwartete oder doch erhoffte Besserung der 
Verhältnisse nicht zu bringen vermocht, wohl aber 
sind dem Hang, sich zur Vergrösserung an Macht 
und Einfluss zu konzentrieren, die Wege geebnet 
worden. Weil einzelne auf sich allein angewiesene 
Reedereibetriebe unmöglich die Gesamtzahl ihrer 
Mitbewerber erfolgreich zu bekämpfen vermögen und 
desshalb ihre Schiffe zu den durch eine heftige 
Konkurrenz herabgedrückten Frachtraten laufen 
lassen müssen, fand die Idee gegenseitiger An- 
näherung und Verständigung umsomehr Anklang, 
als sich von ihrer Durchführung eine Besserung 


der allgemeinen Geschäftslage erwarten liess. Die 
Zeit seit dem Zustandekommen mehrerer solcher 
Vereinbarungen ist zu kurz, als dass sich schon 
heute ein abschliessendes Urteil über ihren Wert 
fällen liesse. Ebensowenig sind die Früchte so 
augenscheinlich, als dass von einer besseren Kon- 
junktur hier die Rede sein könnte. 

An Zahlenbeispielen, die augenscheinlicher als 
Worte zu überzeugen vermögen, lässt sich das Ge- 
sagte nachweisen. Ein Vergleich der Betriebsüber- 


Aktienkapital | 


schüsse der nachbenannten 21 deutschen Reedereien 
aus den beiden letzten Jahren, über die Ge- 
schäftsberichte veröffentlicht sind, zeigt für das 
Jahr 1901 einen Minderüberschuss von „# 13 993 737. 
Eine gewaltige Summe. Und dabei liegt die Be- 


‚fürchtung nahe, dass im allgemeinen die Geschäfts- 


ergebnisse des laufenden Jahres hinter den vor- 
jährigen noch wesentlich zurückbleiben werden. 
Die Reedereien, von denen hier die Rede ist, sind: 


Betriebsüberschuss 


1900 | 1901 





Norddeutscher Lloyd. . . 
Hamburg-Amerika Linie 
Hansa, Bremen 
Hamburg-Südamerik. D.-G. 
Kosmos 
Deutsch-Austral, D.-G. . . 
Deutsche Levante-Linie. . 
Deutsche Ostafrika-Livie . 
D.-G. »Argo«e, Bremen . . 
D.-G. »Neptun«, Bremen . 
Reederei » Visurgise, Bremen 
D.-G. »Triton«, Bremen. . 
Flessburger Dampfer-Uo. . 
Flensb, D.-G. von 1869 
Dampfschiffs- Reederei von 
1889, Hamburg... . 
Reederei A.-G. von 1896 





Nord-Osts.-Reed., Hamborg 
A-G. »Alster«, Hamburg . 
Hanseatische Dampfer-o., 


Continentale Reederei A.-G. 
Oldenburg - Portugiesische 
Dampfschiffs-Reederei 


11 250 000 © 
11.000 000 
12.000 000 | 
6.000.000 | 


24578818 | 19174653 
| 23 866 9244) | 19 354 521 
2221 807!)| 1413778) 
1200108 | 1191343% 
4128560 | 3081713 
1485218) | 912 430%) 
473 854)| 452 106") 
1777200 | 1343309 
1 269 465 703 697 
972 080 703 257 
221 086 303 203 
177 637 221 039 
708 354 492 558 
500 549 483 114 


309 299 
228 815 





434 540 
249 315 
156 518 
429 966 


372 683 
434 464 


308 284 
55 994 


3 470 
— 38 576°) 





244065) | 198 973") 


!) Betriebsgewinn nach Abzug der Abschreibungen. 


*, Verlustsaldo. 


Die verbündeten Regierungen wie die gesetz- 
gebenden Körperschaften des deutschen Reiches, 
werden schon angesichts dieser Zahlen von nur 
21 deutschen Reedereibetrieben zugeben müssen, 
dass unter den gegenwärtigen Verhältnissen jede 
weitere Belastung und Schädigung deutscher Reede- 
reien durch verkehrsfeindliche Gesetze einen überaus 
nachteiligen Einfluss auf das ganze deutsche Wirt- 
schaftsleben ausüben müssen. Eine Wirkung, die 
unter Umständen dazu führen kann, dass sich die 
eine oder andere Reederei nach einem anderen 
Domizil umsieht und ihren Schiffspark nach Ländern 
verlegt, deren Bevölkerung den Wert einer grossen 
Handelsflotte besser zu schätzen weiss, als leider 
die Mehrheit unserer Volksvertreter. 

Solange die deutschen Reedereien mit Kon- 
kurrenten zu tun haben, die, wie sie selbst, nur 
auf ihre eigene Kraft angewiesen sind, darf, ge- 
stützt auf die Erfolge der deutschen Flagge in der 





Vergangenbeit, der Zukunft mit Ruhe entgegen 
gesehen werden. Jedoch am Horizont stebt seit 
einem halben Jahre ein Wolkengebilde, von dem 
man auch heute noch nicht weiss, ob es uns Gefahr 
bringt oder ob es sich ohne schadenbringende 
Wirkung in seine Bestandteile auflösen wird. Der 
amerikanisch -englische Schiffahrtstrust, über den 
wir noch später sprechen werden, brachte die Ge- 
müter in England, dem klassischen Boden des 
Freihandels und der Selbsthilfe, in eine Aufregung, 
wie sie bei diesem nüchternen Volk nur selten be- 
obachtet wird. Nur diesem Umstand war es zuzu- 
schreiben, wenn dort der Ruf nach Staatshilfe 
erfolgen and Widerball finden konnte. Den Lesern 
ist aus früheren Äusserungen bekannt, dass das 
englische Unterhaus im Sommer einen Ausschuss 
mit der Aufgabe eingesetzt hatte, die Sachlage 
daraufhin zu prüfen, ob sie durch Staatssubven- 
tionen für die Schiffahrt zum Wohle des Landes 


in 


20 mo eee 


verbessert werden könne. Der Kommissionsbericht, 
er ist Mitte Dezember dem englischen Parlament 
unterbreitet, gelangt zu der Überzeugung, dass Sub- 
ventionen den freien Wettbewerb beschränken, die 
Errichtung von Schiffahrtsringen erleichtern und 
dass der Wettbewerb englischer Reeder mit ibren 
auswärtigen Rivalen ohne Staatshilfe und Staats- 
kontrole gesunder als ohne mit zweifelhaftenn Mitteln 
sei. Wird berücksichtigt, dass die Kommission diesen 
Standpunkt trotz aller Versuche, sie für das Sub- 
ventionssystem zu gewinnen, eingenommen hat, 
dann darf dem Votum des Parlaments mit 
Optimismus entgegengesehen werden und es darf 
auch gehofft werden, dass sich das englische Volk 
auf sich selbst und auf seine Vergangenheit be- 
sonnen hat*. Es wäre aber auch eine Ironie des 
Schicksals, wenn die englische Schiffahrt, deren 
prominenteste Vertreter so häufig das französische 
Subsidiensystem einer vernichtenden Kritik unter- 
zogen haben, jetzt selbst den Weg beschreiten 
wollte, der Frankreich ungeheure Kosten verursacht, 
der französischen Handelsmarine aber nicht geholfen 
hat. Träfe aber die Befürchtung doch ein, die 
amerikanische Regierung würde unmittelbar dem 
gegebenen Beispiele folgen und es würde ihr nicht 
schwer fallen, ihr Land von der Notwendigkeit 
einer staatlichen Unterstützung der Handelsflotte 
zu überzeugen. Der deutsche Reeder aber, der 
Staatsunterstützungen im Allgemeinen für verderb- 
lich im Interesse der Entwickelung der Handels- 
marine hält, wäre gezwungen, entweder einen Wett- 
bewerb mit Gegnern auszufechten, die ihm ge- 
rüsteter, als er selbst es ist, gegenüberstehen, oder 
er müsste die deutsche Regierung um Hilfe an- 
betteln. Vor dem Einen wie vor dem Anderen 
möge ein gütiges Schicksal unsere Handelsmarine 
bewahren, 

Ein Gutes hat die englische Bewegung zu 
gunsten einer Subventionspolitik aber doch gehabt. 
Das englische Volk hat sich endlich darüber auf- 
klären lassen müssen, dass die deutsche Handels- 
marine ohne staatliche Beibilfe den Blütestand 
erkämpft hat, der heute Gegenstand des Neides 
und der Abgunst im Auslande ist. In einem Auf- 
sehen erregenden Artikel wies »Sunday Speciale, 
ein weitverbreitetes Blatt, nach, dass der deutschen 
Handelsflotte nur 9 Millionen Mark vom Staate als 
Äquivalent für Gegenleistungen der Reedereien zu- 
fliessen; im Gegensatz zu 21 und 38 Mill. Mark, 
welche die englische und französische Kauffahrtei 
erhalten. 

Während somit die Reedereien im Allgemeinen 
von dem Ergebnis des letzten Jahres nicht sonder- 
lich erbaut sein werden, war für die Schiffbau- 


") Der Vertrag mit der Cunard-Linie, so sehr er bedauert 
werden mag, ist weniger aus Rücksicht auf die wirtschaftliche 
Lage der Reederei als vielmehr im Staatsinteresse erfolgt. 
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werften das Jahr 1902 eine Zeit andauernder 
Prosperität. Der grösste Teil der aus der wirt- 
schaftlichen Aufschwungsperiode mit ihnen kontra- 
hierten Neubauten wurde fertiggestellt oder er 
befand sich in Arbeit, um den Auftraggebern im 
kommenden Jahre abgeliefert werden zu können. 
Ebenso hatte die Kaiserliche Marine die grösseren 
deutschen Werften mit Aufträgen zum Bau von 
Kriegsschiffen versehen, von denen einige bereits 
abgeliefert und andere im Entstehen sind, während 
dritte der Vollendung entgegensehen. Ob sich am 
Ende des Jahres 1903 mit derselben Befriedigung 
von der Tätigkeit der deutschen Schiffbauindustrie 
sprechen lassen wird, ist zweifelhaft. Neue Bau- 
aufträge sind in der letzten Zeit — wird von 
kleineren Schiffen abgesehen, nur ganz vereinzelt 
hinzugekommen und die Erfüllung der meisten 
älteren Kontrakte dürfte sich im Laufe des 
neuen Jahres vollziehen. Durch die im ver- 
gangenen Jahre erfolgte Bauvoilendung des Schnell- 
dampfers »Kaiser Wilhelm Il« hat der Stettiner 
Vulkan ein unerreichtes Meisterwerk geschaffen, 
einen Markstein deutscher Intelligenz und deutschen 
Fleisses. Hoffentlich gestatten die wirtschaftlichen 
Verhältnisse den Reedereien bald wieder die 
deutschen Werften mit neuen Aufträgen zu versehen. 
Dass das vergangene Jahr im Übrigen für die 
deutsche Handelsmarine und für die an ihr be- 
teiligten Erwerbsgruppen in mehr als einer Hinsicht 
sehr bedeutungsvoll war, wird den Lesern erinner- 
lich sein. Die Erledigung des Zolltarifgesetzes und 
das Zustandekommen des Morganschen Schiffahrt- 
trustes, schon diese beiden weittragenden Ereig- 
nisse würden genügen das letzte Jahr gegenüber 
seinen Vorgängern besonders hervorzuheben. 


Nur wenn in der gewaltsamen und ungewöhn- 
lichen Verabschiedung des Zolltarifgesetzes 
die Absicht der Reichstagsmehrheit erblickt werden 
darf, den neuen in diesem Jahre wählbaren Reichs- 
tag vor einer Überschwemmung von Sozialdemo- 
kraten und Ultraagrariern zu bewahren, nur dann 
vermag sich der treue Reichsdeutsche in die durch 
die Reichstagsmehrheit geschaffene politische und 
wirtschaftliche Konstellation zu finden. Es lässt 
sich trotz aller gegenteiligen Behauptungen nicht 
abstreiten, dass die extremen Links- und Rechts- 
parteien bei der nächsten Reichstagswahl auf grössere 
Erfolge weisen würden, wenn das Zolltarifgesetz 
in der laufenden Legislaturperiode unerledigt ge- 
blieben wäre, und wenn unter den Schlagworten 
»Brotwuchere und »Mehr Schutz der Landwirt- 
schaft«e Propaganda für Sozialdemokratie und 
Agrariertum gemacht werden könnte, als unter den 
nun gegebenen Verhältnissen. Im Interesse von 
Handel und Verkehr, insbesondere aber im wohl- 
verstandenen Interesse der deutschen Handelsmarine 
kann es aber niemals liegen, wenn wir während 
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der nächsten fünf Jahre einen Reichstag erhalten, 
der in seiner Mehrzahl aus verkehrsfeindlichen und 
revolutionären Elementen zusammengesetzt ist. Mit 
der Erledigung der Zolltarifvorlage selbst ist das 
Ende der gegenwärtigen handelspolitischen Aktion 
allerdings noch nicht herbeigeführt, aber es darf 
erwartet werden, dass die Verabschiedung des Ge- 
setzes eine Beruhigung des Geschäftslebens sowie 
eine Erweckung der Unternehmerlust zur Folge 
haben wird. Der Reichskanzler, der das Resultat 
des grossen parlamentarischen Kampfes einen Segen 
fürs Vaterland nannte, steht nun vor der Aufgabe, 
langfristige und für uns günstige Handelsverträge 
zu schliessen, deren Gültigkeit wieder von dem Votum 
Reichstages abhängig ist. Deshalb ist in dieser 
hochwichtigen Angelegenheit noch nicht das letzte 
Wort gesprochen. Leider verbietet der unpolitische 
Charakter der »Hansa« ein weiteres Eingehen auf 
diese Materie. 

Das bei Weitem bedeutendste Ereignis des 
Jahres auf maritimem Gebiet war die Vereinigung 
einer grossen Anzahl amerikanischer'und englischer 
Reedereien zu einem einheitlich geleiteten Wirt- 
schaftskörper, zu einem Schiffahrtstrust, mit 
dem die Hamburg- Amerika Linie und der Nord- 
deutsche Lloyd ein Schutz- und Trutzbündnis zur 
Regelung des nordatlantischen Güter- und Personen- 
verkehrs abgeschlossen haben. Welche Arbeit und 
Mühe dem Zustandekommen dieser Vereinbarung 
in ihrer bestehenden Form vorausgegangen waren, 
vermögen nur die Zunächstbeteiligten zu beurteilen. 
Der Weiterstehende hatte, als ihm durch die Tages- 
presse der Wortlaut des Abkommens bekannt wurde, 
die Empfindung, dass hier von deutschen Reedern 
ein bedeutendes Werk vollbracht sei. Die Leser 
werden sich noch der Aufmerksamkeit erinnern, 
mit der die öffentliche Meinung jede bekannt ge- 
wordene Einzelbeit der Verhandlungen zwischen 
dem englisch-amerikanischen Syndikat und den 
Leitern unserer beiden grossen Reedereien ver- 
folgte. Die grosse Bedeutung, die dieses Ereignis 
für unser Wirtschaftsleben hat, verpflichtet uns 
noch einmal auf die einzelnen Phasen der Ver- 
handlungen bis zum Zustandekommen des Ver- 
trages hinzuweisen. 

Nachdem in Hamburg und Bremen erkannt 
worden war, dass eine Vereinigung der grossen 
amerikanischen und englischen Reedereien eine 
Umwälzung der bestehennen Verkehrsverhältnisse 
im Nordatlantik herbeiführen musste und dass aus 
diesem Grunde eine Verständigung mit dem »Trust« 
im eigenen und im nationalen Interesse geboten 
sei, zeigten sich die deutschen Reedereien zu Ver- 
handlungen bereit. Zugleich wurden die Statuten 
der deutschen Gesellschaften zur Vermeidung des 
Übergangs ihrer Aktien in ausländischen Besitz 
geändert. 


Dass es unseren Linien gelungen ist, aus diesen 
Verbandlungen nicht nur unter Wahrung ihrer 
nationalen und finanziellen Selbständigkeit, sondern 
in einzelnen Punkten auch unzweifelhaft als sehr 
erfolgreiche Kontrahenten hervorzugehen, muss um 
so höher veranschlagt werden, wenn man die finan- 
zielle Stärke und die wirtschaftliche Macht der 
anderen Partei in Erwägung zieht. 

Als deutscher Erfolg ist in erster Linie die 
Vereinbarung aufzufassen, wonach ein zur Kon- 
trole über die strikte Durchführung der gegen- 
seitigen Abmachungen eingesetztes Komitee von 
vier Personen, aus einem Amerikaner, einem 
Engländer und zwei Deutschen, den General- 
direktoren Ballin und Dr. Wiegand besteht. Auch 
darf der Passus, der den Syndikatsschiffen das An- 
Jaufen deutscher Häfen nur mit Erlaubnis der 
deutschen Linien gestattet, um so mehr ein ent- 
schiedener Erfolg deutscherseits genannt werden, 
als unseren Schiffen erlaubt ist: französische und 
englische Häfen in begrenzter Anzahl, amerikanische 
unbegrenzt aufzusuchen. Von gleicher Bedeutung 
ist auch die eingegangene Verpflichtung des Syn- 
dikats, den Verkehr zwischen New-York und Ost- 
asien bezw. Westindien den deutschen Gesellschaften 
zur Fruktifikation zu überlassen. Wenn sich als 
Gegenleistung die deutschen Linien verpflichtet 
haben, belgische Häfen nicht anzulaufen, so findet 
dieses Verbot seine Erklärung in einer seit elf 
Jahren bestehenden Abmachung derselben Tendenz. 
Durch die Klausel, die den Syndikatsschiffen das 
Aufsuchen deutscher Häfen untersagt, ist auch der 
Gefahr einer Überschwemmung des deutschen Ge- 
treidemarktes durch amerikanische Cerealien vor- 
gebeugt. Auch die politischen Bedenken gegen das 
Bündnis dürften, soweit sie im Hinblick auf die 
volle Erhaltung der nationalen Selbständigkeit über- 
haupt bestehen, durch die Vertragsbestimmung 
erledigt sein, nach der im Kriegsfalle (zwischen 
Deutschland und den Staaten, zwischen Deutsch- 
land und England, zwischen England und den 
Staaten) der Vertrag, der sonst für 20 Jahro ge- 
schlossen ist, sofort ausser Kraft tritt. 

Erfüllt nun der grosse »Shipping Combine« 
den eigentlichen Zweck seiner Gründung, d. h. 
erleichtert er seinen Beteiligten eine ökonomische 
Ausnutzung ibrer Kräfte, dann ist ein Vertrag zu 
Stande gekommen, der beiden Seiten gerecht wird. 
Und diese Zuversicht ist das Gesunde und Dauer- 
versprechende an der Sache. Denn es liegt auf 
der Hand, sobald sich eine Partei als die aus- 
gebeutete ansehen würde und müsste, dann wäre 
die Bürgschaft für den Fortbestand des Vertrages 
unzureichend. Aber, um es kurz auszusprechen, 
die zwischen englischen und amerikanischen Gesell- 
schaften seit Jahren vorhandenen Konkurrenzkämpfe 
mit ihren auch für die deutschen Linien nachteiligen 


Erscheinungen, sie hatten die Griindung des Syn- 
dikats und in weiterer Linie auch dessen Ver- 
einigung mit unseren beiden grossen Reedereien 
gewissermassen zur Voraussetzung. Hamburg- 
Amerika Linie und Norddeutscher Lloyd dürfen 
daher mit Recht von der schliesslich vollzogenen 
Einigung der grossen englischen und amerikanischen 
Reedereien auch ein weiteres Gedeihen ihres eigenen 
tieschiiftes erwarten. 

Jedoch ausser dem Zolltarif und dem Schiff- 
fahrtstrust, diesen weittragenden Begebenheiten, 
die weit über Deutschlands Grenzen hinaus Inter- 
esse wachgerufen haben, hat uns das Jahr 1902 
noch ein anderes für die deutsche Handelsmarine 
recht bedeutsames Ereignis gebracht: die vom 
Reichstag endlich verabschiedete neue See- 
mannsordnung und die mit ihr in Ver- 
bindung stehenden Nebengesetze. Nach Abschluss 
der reichstaglichen Verhandlungen haben wir ver- 
schiedenen unserer Mitarbeiter das Wort zur Ab- 
gabe ihres Urteils über das neue Gesetz gegeben; 
ein Vorwurf einseitiger Beurteilung kann also 
nicht erhoben werden. Aus unserer Besprechung 
inag die nachfolgende Stelle noch einmal wieder- 
holt werden: 

» Diesmal aber kann schon ausgesprochen werden, 
dass durch die Bestimmungen der neuen Seemanns- 
ordnung eine den Zeitverhältnissen angepasste Aus- 
gleichung der Rechte und Pflichten sowohl der 
Arbeitgeber wie der Arbeitnehmer im Seeschiffahrts- 
betriebe zu Stande gekommen ist. Verkennen wir 
auch gewiss nicht, dass beispielsweise das Arbeits- 
verbot an Sonntagen; das Recht den Heuervertrag 
zu lösen, wenn der Hafen, nach dem ein Schiff 
bestimmt wird, zur Zeit der Anmusterung ver- 
seucht war; sowie auch die Bestimmungen über 
die Regelung der Überstundenlohnfrage, Vor- 
schriften sind, die unter bestimmten Voraus- 
setzungen die wirtschaftliche Kraft der deutschen 
Reedereien zu beeinträchtigen vermögen, so können 
wir uns doch nicht auf den Standpunkt stellen, 
dass die neue Seemannsordnung den Charakter 
einer gegen die deutsche Reederei im feindlichen 
Sinne gerichteten Tendenz trägt. Allerdings noch 
weniger als zu dieser Auffassung vermögen wir 
uns zu der Anschauung zu bekennen, als sei im 
neuen Gesetz den Interessen des Schiffsmannes 
nicht genügend Rechnung getragen. Schon ein 
oberflichlicher Vergleich mit dem englischen und 
norwegischen Gesetz dürfte genügen. 

Diese Anschauung, stiess sie auch links und 
rechts auf Widerspruch, wurde damals, und wahr- 
scheinlich wird sie es heute auch noch, von sehr 
vielen Lesern geteilt; mündlich und schriftlich liegen 
hierüber Äusserungen vor, Ergaben sich 
später aus einem eingehenderen Studium der um- 
fangreichen Materie — unser Artikel war zwei 


auch 


Tage nach Schluss der Beratungen des Reichstages 
geschrieben — noch manche Bestimmungen, die 
den Reeder und Schiffsführer schwerer belasteten, 
als es anfänglich den Anschein hatte und stellte 
sich auch nachträglich heraus, dass den Interessen 
der Schiffsoffiziere leider nicht in demselben Masse 
wie denen der Schiffsleute Rechnung getragen 
worden war, so vermag das Ergebnis dieser Nach- 
prüfungen doch nicht das damals hier ausge- 
sprochene Gesamturteil wesentlich zu ändern. 
Wollten wir aber auch zugeben, dass sowohl die 
Reeder wie die Kapitäne und Schiffsoffiere Ursache 
zu Einwänden gegen einzelne Bestimmungen des 
des neuen Gesetzes haben könnten, — die Schiffs- 
mannschaft hat jedenfalls Veranlassung mit dem 
Srreichten zufrieden zu sein. Nicht weniger als 
60 Paragraphen enthalten, — wie ein geschätzter 
Mitarbeiter im Juni überzeugend nachwies — Ver- 
besserungen für die Schiffsleute. Wenn die neue 
Seemannsordnung trotzdem von geschäftskundigen 
Agitatoren abfällig beurteilt wird, dann ist solcher 
Kritik derselbe Wert wie allen Äusserungen beizu- 
messen, die weniger aus Überzeugung als zu dem 
Zweck gemacht werden, Beunruhigung zu schaffen 
und Zündstoff für Massenkundgebungen zu sammeln. 


Nicht von so einschneidender Bedeutung wie 
die Seemannsordnung aber doch von grosser 
Wichtigkeit für Reeder und Seeleute sind die neuen 
Unfallverhütungsvorschriften der See- 
Berufsgenossenschaft. 

Auch ein wichtiges Produkt des letzten Jahres. Die 
Vorschriften zur Unfallverhütung an Bord deutscher 
Kauffahrteischiffe haben, wie den Lesern erinnerlich 
sein wird, in diesem Jahre eine ganz wesentliche 
Erweiterung erfahren. Um den Geist erkennen zu 
können, von dem die neuen Bestimmungen bescelt 
und unter dem sie zustande gekommen sind, geben 
wir aus dem letztjährigen Verwaltungsbericht der 
See-Berufsgenossenschaft einige Sätze aus einem Ab- 
schnitt wieder, der sich eingehend mit den Vor- 
schlägen zur Unfallverhütung beschäftigt. Sie 
lauten: 

»Bei Formulierung dieser Vorschriften sind 
wir in voller Würdigung des hohen Wertes ver- 
niinftiger Unfallverhütungsvorschriften auf der einen 
Seite davon ausgegangen, dass unsere Genossen- 
schaft keiner Massnahmen verschliessen 
darf, einen Erfolg in dem 
Kampfe die der Seeschiff- 
fahrt besonders mannigfachen Unfallgefahren 
verspricht. Auf der anderen Seite haben wir 
aber auch gebührende Rücksicht genommen, dass 
die Seeschiffahrt nicht in beengende 
Schablonen eingezwängt werde und in ihr nicht 
ein Bevormundungssystem Platz greife, durch 
welches dem innerhalb hestimmter Grenzen unbe- 


sieh 
welche wirksamen 


gegen im Bereiche 


deutsche 


des 
Reeders und des Kapitiins allzusehr wiirde Abbruch 
getan werden. Auch glaubten wir im Hinblick auf 


dingt erforderlichen Selbstbestimmungsrecht 


die tatsächlich traurige wirtschaftliche Lage, in 
welcher die meisten kleinen Reeder, insbesondere 
diejenigen der Ostseeprovinzen, sich gegenwärtig 
unbestreitbar befinden, jedwede weitere Belastung 
dieser Kreise nach Möglichkeit vermeiden zu 
sollen.« 

Soll der Genossenschaft auch eingeräumt werden, 
dass sie die Grenzen, die sie sich hiermit gesetzt 
hat, nach Möglichkeit bemüht gewesen ist einzu- 
halten, so bleibt doch noch für die Behauptung 
Raum, dass die im ersten Satz ausgesprochene Ab- 
sicht des obigen Programms ohne Frage erfolgreicher 
durchgeführt worden ist, als die sich selbst ge- 
stellten Forderungen im zweiten und dritten Satz. 
— Nun, die Reeder, Kapitäne und Schiffsoffiziere 
werden sich ja mit den neuen Vorschriften ab- 
finden und abfinden müssen, — hoffentlich haben 
sie aber die Gewähr, nicht sobald wieder mit einer 
Neuauflage der Unfallverhütungsvorschriften über- 
rascht zu werden. 

Aber wir wollen mit der See-Berufsgenossen- 
‘ schaft über den Wert ihrer neuen Unfallverhütungs- 
vorschriften nicht rechten, erwarten wir doch von 
ihr im Laufe des neuen Jahres das Zustandekommen 
einer sehr bedeutsamen Einrichtung: die Einführung 
der Tiefladelinie. 

Über diesen Gegenstand spricht ausführlich der 
Verwaltungsbericht der Genossenschaft und aus der 
Auslassung geht das aufrichtige Bestreben hervor, 
dem deutschen Seemanne die Tieflademarke bald 
bescheeren zu können. Trotzdem darf die Be- 
merkung nicht unterdrückt werden, dass vielen 





Seeleuten die Zeit für die Vorarbeiten zur 
rechnung einer Tiefladelinie etwas recht lange 
dünkt und dass sie sehnsüchtig den Zeitpunkt er- 
warten, der den deutschen Handelsschiffen ihre 
Lademarke bringt. 

Nicht minder erwartungsvoll sehen die deutschen 
Seeleute dem Resultat der Berechnungen und der 
Volkszählung entgegen, welche die See-Berufs- 
genossenschaft mit der Absicht vornehmen liess, 
um sich ein übersichtliches Urteil über die Ausgaben 
bilden zu können, die den deutschen Reedern durch 
Inkrafttreten einer Witwen- und Waisen- 
Versicherungkasse auferlegt werden. Den 
Lesern sind die Umstände nicht unbekannt geblieben, 
welche den Termin immer wieder hinausschoben, 
an dem dieses grosse sozialpolitische Werk zustande 
kommen sollte. Während das Reichsamt des Innern 
nur dann eine sichere Gewähr für das Fortbestehen 
der Kasse erblickt, wenn durch Beiträge der Wert 
aller Renten aufgebracht wird, welche die einzelnen 
Versicherten voraussichtlich zu beanspruchen haben 
werden (Prämiendurchschnittsverfahren), vertritt der 
Vorstand der See-Berufsgenossenschaft den Stand- 
punkt, dass für die Kasse dasjenige Verfahren 
(Umlageverfahren) einzutreten habe, bei dem keine 
Kapitalaufspeicherung stattfindet, sondern der in 
jedem einzelnen Jahre zur Bestreitung der Lasten 
erforderlich gewesene Bedarf zuzüglich eines ent- 
sprechenden Reservefonds zu decken ist. Hoffent- 
lich treten im Laufe des neuen Jahres die zwischen 
Regierung und Genossenschaft schwebenden Ver- 
handlungen in ein Stadium, das den Zeitpunkt des 
Inkrafttretens der Witwen- und Waisen - Ver- 
sicherungskasse einigermassen sicher bestimmen lässt. 

(Schluss folgt.) 


Auf dem Ausguck. 


Unter dem Namen »Combine of South African | lischen sowohl im Fracht- wie im Passageverkehr, 


Shipping« haben sich die an der Güterausfuhr nach | 


Südafrika beteiligten englischen Schiffahrtskreise 
vereinigt, um die dorthin bestimmten Gütertrans- 
porte zu niedrigeren Frachtraten zu übernehmen, 


als sie heute von den englischen Linien bean- 
sprucht werden. Allerdings soll diese Fracht- 


ermässigung nur solchen Exporteuren gewährt werden, 
die sich ausdrücklich verpflichten, ihre Frachtauf- 
träge einer der im »Combine« vereinigten Gesell- 
schaft zu übergeben. Diese Vereinigung, die in 
erster Linie gegen ausländische Reedereien, ins- 
besondere gegen amerikanische und deutsche ge- 
richtet ist, wird wahrscheinlich frühzeitig genug 
erfahren müssen, dass der Zweck ihrer Gründung 
sich als verfehlt erweisen wird. Die Beliebtheit 
der am südafrikanischen Verkehr beteiligten deutschen 
Reedereien und ihre Bevorzugung gegenüber eng- 


ist nicht auf niedrige Transportgebühren, sondern 


‚auf Eigenschaften zurückzuführen, durch die die 


englischen Reedereien sich im allgemeinen nicht 
auszeichnen. Die schnelle, regelmässige und prompte 
Beförderung von Gütern sowie die ausgesuchte 
Höflichkeit gegenüber Passagieren an Bord unserer 
deutschen Schiffe, diese Umstände sind es, denen 
unsere Linien ihren Ruf und ihre Bevorzugung vor 
ausländischen verdanken. Die stetig wachsende Be- 
teiligung amerikanischer Linien am südafrikanischen 
Seeverkehr muss auf ihre ausserordentlich niedrigen 
Frachtsätze zurückgeführt werden. 


. ” 
* 


Der von der Cunard-Linie mit staatlicher 
Unterstützung beabsichtigte Bau zweier Schnell- 
dampfer, die der englischen Flagge das blaue Band 


SSS Te 
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des Ozeans wieder holen sollen, veranlasst eine | werden, sondern der Reederei ausser der Ehre 
amerikanische Fachzeitschrift zu recht interessanten | auch geschäftliche Vorteile einbringen, dann müssen 
Betrachtungen. Ebenso wie die Schiffe der eng- | sie eine Durchschnittsgeschwindigkeit von min- 
lischen Linien gegenwärtig den europäischen Ab- | destens 25 sm erreichen. Einen Knoten stündlich 
gangsort zu einer für Geschäftsleute sehr geeigneten | mehr bedeutet für diese Schnelligkeit einen Zeit- 
Tageszeit verlassen, erreichen sie unter normalen | gewinn von 4%), bis 5 Stunden. Die Schiffe 
Verhältnissen auch den Bestimmungsort an einer | erreichen dann New-York in den Nachmittags- 
Tagesstunde, der sofort die Zollabfertigung und | stunden, an denen die Expedition der Passagiere 
Expedition der Passagiere folgt. Dieser Berech- | noch erfolgen kann. Anschaffungs- und Unter- 
nung liegt eine Durchschnittsfahrt von 20,5 sm bis | haltungskosten eines 25 Meilen-Bootes sind aber 
21,5 sm stündlich zu Grunde, wie sie von den | wieder so enorm, dass selbst bei dem bedeutenden 
schnellsten Schiffen der Cunard- und White Star | Staatszuschuss, den die Cunard-Linie erhält, nur 
Line zurückgelegt wird. Wird nun die Fahr- | unter günstigsten Passagebedingungen an eine an- 
geschwindigkeit der neuen in Bau gegebenen cracks | ständige Verzinsung des Anlagekapitals gedacht 
der Cunard-Linie bis zu 24 sm erhöht, wie es ja | werden kann. Deshalb ist es nach dem ameri- 
beabsichtigt sein soll, dann erreichen die Schiffe | kanischen Blatt vom rein geschäftlichen Stand- 
bei gleich günstiger Abfahrtszeit von England den | punkt das Richtigste, keine Rekordbrecher zu 
Bestimmungsort, allerdings nach dem Kalender einen | bauen, sondern sich mit der Schnelligkeit zu be- 
Tag früher aber zu einer Stunde, nämlich des Abends, | gnügen, die heute von »Lucanias und »Campanias 
die es den Kajütspassagieren praktischer und be- | erreicht wird. Im Anschluss an diese Besprechung 
quemer erscheinen lassen wird, die Nacht an Bord | wird eine Tabelle veröffentlicht, mit Angaben über 
zu bleiben und am nächsten Morgen noch das | die schnellsten Ozeanreisen in den Jahren 1885 
Frühstück einzunehmen, als sich während der Nacht- | bis einschliesslich 1902. Wir lassen sie folgen, 
zeit einer Zollrevision ihres Gepäcks und anderer | müssen aber der amerikanischen Zeitschrift die 
Unbequemlichkeiten zu unterziehen. Sollen die | Verantwortung für die Richtigkeit der Daten 
neuen Schiffe also nicht lediglich Recordbrecher | überlassen. 














Jahr | Name des Schiffes | Reederei Von | Nach schnitts- | ~~ 

i | fahrt \ 

| | | Sm | 
1885 | Etruria.............-6- | Canard.......:.. Liverpool... New-York.. | 19 6 Tage, 17 Stunden, 34 Min. 
1887 | Umbria ......... 0.0.00. | Gunard ......... Liverpool ...; New-York.. | 19%, 6 Tage, 15 Stunden, 28 Min. 
1887 | Etruria .............., Cunard ......... New-York .., Liverpool .. 19%), 6 Tage, 13 Stunden, 26 Min. 
1888 | Etruria .....2......... Cunard 22.2.2... Liverpool ...| New-York.. 19"), 6 Tage, 13 Stunden, 26 Min. 
1889 | City of Paris .......... Inman 22.2.2... Liverpool... New-York.., 20 6 Tage, 9 Stunden, 30 Min. 
1891 | Teutonic............... White Star...... | Liverpool... New-York.. 20%, 6 Tage, 5 Stunden, 45 Min. 
1892 | City of Paris .......... Inman ....-..-.. Liverpool... New-Yurk., ı 20.7 6 Tage, 4 Stunden, 18 Min. 
1893 | Lucania... ...... 6.0000 Cunard.......... Liverpool... New-York.. 21 6 Tage, 2 Stunden, 11 Min. 
1894 | Lucania............... Cunard... .. ...+. | Liverpool... New-York... 21.81 | 5 Tage, 20 Stunden, 45 Mio. 
1898 | Kaiser Wilhelm der Grosse Nordd. Lloyd .... Southampton | New-York..: 22.29 | 5 Tage, 17 Stunden, 43 Min. 
1899 | Kaiser Wilhelm der Grosse , Nordd. Lloyd .... . Southampton; New-York... 22.86 | 5 Tage, 14 Stunden, 17 Min 
1900 | Deutschland ........... Hamburg-Amerika L. Southampton | New-Yark.. | 23.32 | 5 Tage, 11 Stunden, 38 Min. 
1902 | Kronprioz Wilhelm ..... Nordd. Lloyd .... | Cherbourg ..| New-York.. 23.09 | 5 Tage, 11 Stunden, 57 Mio. 
1902 | Deutschland ........... Hamburg-Amerika L. New-York ..| Cherbourg... 23.51 | 5 Tage, 11 Stunden, 5 Min. 





Deutscher Nautischer Verein. 








Fünftes Rundschreiben. Kiel. den 22. December 1902. 


Vereinstag 1903. Für den Vereinstag 1903 habe ich Nach $ 10 des Statuts müssen Anträge zur Tagesordnung 
Montag, den 23. und Dienstag, den 24. Februar n. Js. in Aus- | spätestens vier Wochen vor Abhaltung des Vereinstages dem 
sicht genommen. Für diesen Vereinstag liegen bisher die | Vorsitzenden eingereicht werden. Dieser Termin läuft dem- 


folgenden Beratungsgegenstände vor: nach mit dem 26, Januar 1903 ab. 

Revision des Gesetzes betreffend die Untersuchung von See- Vorschriften betreffend Befahren von engen Ge- 
unfallen; wiissern, Im Anschluss an den Erlass des Herrn Staatssekretärs 

Stellung von Top- und Seitenlichtern ın einer Vertikalebene; | des Innern, welcher im vierten Rundschreiben (unter [) zur 

Signalstelle und Lotsenschooner bei Helgoland; Mitteilung gelangte, geht mir der folgende Erlass zu: 

Betonnung und Befeuerung des Fahrwassers nach Sylt: »Nach einer Mitteilung des Königlich preussischen Herrn 

Nebelsignale; Ministers für Handel und Gewerbe ist im Verlage der 

Uebergabe der Wache; Buchhandlung A. W. Hayns Erben in Berlin, Zimmerstr. 29, 


Eisberichte. neuerdings für jeden Regierungsbezirk der Proviuz Pommern 


re 


eine Sammlung der für die Strom-, Schiffahrts- uud Hafen- 
polizei erlassenen Polizeiverordnungen, Anweisungen, Regu- 
lative etc. erschienen. 

Da diese Sammlungen dem Bedürfnisse zu genügen 
scheinen, beabsichtigt der Herr Minister, die amtliche Ver- 
anstaltung einer solchen Sammlung zunächst nicht weiter zu 
verfolgen. « 

Ob für die auderen Küstenstrecken derartige Sammlungen 
veranstaltet werden, wenn hierfür auch die amtliche Tätigkeit 
eingestellt werden sollte, ist mir nicht bekannt. Die Idee war 
ursprünglich die, dass nach der Sammlung der einzelnen Vor- 
schriften eine Vereinfachung erhofft wurde. 

Feuerschiff an der Südspitze der Insel Oeland. Von 
dem Herrn Staatssekretär des Innern geht mir auf meine 
Eingabe vom 20. Mai d. Js. die folgende Mitteilung zu: 

»Die Auslegung eines Feuerschiffs an der Südspitze der 
Insel Oeland ist im Sinne des Antrages des Deutschen 
Nautischen Vereins bei der Königlich schwedischen Regierung 
zur Sprache gebracht. 

Nach einem Berichte des Kaiserlichen Gesandten in 
Stockholm vom 27. v. Mts. wird die Angelegenheit bei der 
zuständigen Stelle zur Entscheidung gelangen, sobald die 
erforderlichen Mittel für den bezeichneten Zweck verfügbar 
sein werden.« 

Gesetz betreffend die Untersuchung von Seennfiillen. 
Die Handelskammer zu Flensburg stellt sich auf den Boden 
der Beschlüsse der Kommission des Deutschen Nautischen 
Vereins hinsichtlich der Abänderungsvorschläge zu dem Gesetz 
betreffend die Untersuchung von Seeunfällen. Die von der 
Kammer befragten Vereine der Reeder und Schiffer haben 
namentlich den Beschluss der Kommission gebilligt, wonach 
auch ohne den Antrag des Reichskommissars von dem Seeamt 
die Patententziebung ausgesprochen werden kann. 

Schallsignale bei Nebel. Dor Schifffahrisausschuss der 
Handelskammer fir das Herzogtum Oldenburg ist zu dem 
Beschluss gekommen, dass der Vorschlag des Herrn Vize- 
Admiral z. D. Aschenborn in Kiel zwar ausführbar sein 
dürfte, wenn nur zwei Dampfer in Hörweite von einander 
sind, dass es aber beim Zusammentreffen mehrerer Schiffe 
kaum möglich sein dürfte, sich durch die verschiedenen Signale 
durchzufinden,. Der Vorschlag wird daher nicht als zweck- 
nässig bezeichnet. 

Von dem Nautischen Verein in Hamburg werde ich er- 
sucht, Herm Rechtsanwalt Dr. Eblers als Referenten für 
diesen Gegenstand namhaft zu machen. Der Verein stellt 


i 
vorgeschlagene Antrag {unter V im vierten Rundschreiben 


die Zuschrift einer Denkschrift in Aussicht, in welcber die 
Gründe klar gelegt sind, welche den Verein veranlasst haben, 
die von Kapitän Leithäuser vorgeschlagenen Seitensignale an- 
zunehmen. 

Eisberichte. 
etwas später von dem Nautischen Verein zu Leer ist bei mir 
beantragt worden, dio Frage der Verbilligung des Abonnements 
für Eisberichte (Antrag vom Kieler Nautischen Verein) bezw. 
die Gratisverteilung derselben {Autrag vom Nautischen Verein 
zu Leer) auf die Tagesordnung zu setzen. In meinem viertem 
Rundschreiben (unter VII} sind die Abonnementssiitze mitge- 
teilt, Ich eutspreehe dem Ersuchen der beiden Vereine und 
hoffe, dass durch die folgenden Verhandluugen eine Aenderung 
des jetzigen Zustandes herbeigeführt werden kaon. 


Übergabe der Wache. Die Handelskammer in Flensburg 
ist der Ansicht, dass der von dem Kieler Nautischen Verein 


Von dem Kieler Nautischen Verein und 


wiodergegeben) im Interesse der Sicherheit von Schiff ned 
Mannschaft zu empfehlen ist, 


Betonnung und Befenerung des Fahrwassers nach 
Sylt. Die Handelskammer zu Flensburg unterstützt die zwecks 
Vorbesserung der Befeuerung und Betounung des Fahrwassers 
nach Sylt gestellten Forderungen des Hamburger Nautischen 
Vereins, — Auch der Kieler Nautische Verein bat sich bereits 
für die ersten drei Anträge ausgesprochen. 


Stellung von Top- und Seitenlichtern in einer Ver- 
tikalebene. Die Handelskammer für das Herzogtum Oldea- 
burg teilt nach eingehender Beratung der Angelegenheit in 
ihrem Schifffahrtsausschuss mit, dass sie nicht in der Lage ist, 
der auf dem letzten Vereinstage von Herra Eckhof eingebrachten 
Resolution zuzustimmen. 


Von der Direktion der Seewarte geht mir ein Exemplar 
der kürzlich neu herausgegebenen Chronometerjournale 
der deutschen Seewarte für ein oder für zwei Chronometer 
sowie eine besondere Anweisung zur Führung des letztgenannten 
Journals zu, Von diesen Journalen nebst Anweisung stehen 
bei der Direktion der Seewarte und den Hauptagenturen der- 
selben Exemplare kostenlos zur Verfügung. 


Von der Direktion der Deutschen Seewarte ist dem 
Deutschen Nautischen Verein ein Handbuch der Westküste 
Irlands zugegangen, welches in der früheren Weise bearbeitet 
mit einer Anzahl von Küstenansichten versehen ist. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius. 
Sartori. 





Jahresberieht der Handelskammer zu Hamburg. *) 


Tuberkulose, Ein typisches Beispiel dafür ist der 
folgende Fail, mit dem wir uns zu beschäftigen haben. Es 
war auf die vielen Todesfälle an Tuberkulose unter den See- 
leuten hingewiesen, und diese Erscheinung auf die zu engen 
Logisräume für die Mannschaften zurückgeführt worden. Das 
einzige hierfür zur Verfügung stehende statistische Material 
ist eine seit sechs Jahren in Hamburg geführte Nachweisung, 
nach welcher von im ganzen in dieser Zeit hier gestorbenen 
354 Seelenten 212 oder 38,5 pZt. an Tuberkulose gestorben 


sind. In den einzelnen Jahren hat der Prozentsatz zwischen 
31 und 46 pZt. geschwankt. Eine Vergleichung mit den 


Verhältnissen anderer Bevölkerungsklassen ist our für die 3 
Jahre 1806 bis 1598 möglich. In diesen Jahren sind von den 

*" Anmerkung der Redaktion. Wir beschränken 
aos diesmal auf die Wiedergabe der nacherwähnten Punkte, 
bebalten uns aber vor, oacheloander solche Gegenstände aus 
dem bedeutsamen Jahresbericht den Lesern zur Kenntnis zu 
bringen, die in dea Rahmen der »Hansa« pussen. 


| 
| die Passagiere ein grösserer Luftraum pro Kopf vorgeschrieben 


| überhaupt Gestorbenen an Tuberkulose gestorben: In Preussen 
33.78 pZt., in Hamburg 35,03 pZt., Seeleute in Hamburg 
| 36,8 pZt. Diese Ermittelungen schienen uns dem Umfange 
und der Zeitdauer nach durchaus ungenügend, um aus ihnen 
verwertbare Schlüsse za ziehen. Wollte mau aber auch als 
feststebend annehmen, dass die Tuberkulose im Verhältnis zu 
anderen Krankheiten unter den Seeleuten mehr Opfer fordert, 
als unter der Bevölkerung im allgemeinen, so fehlt jeder An- 
' balt dafür, dass der Grund dieser Erscheinung in den Betriebs- 
einrichtungen oder den Verhältnissen an Bord liege. Unter 
auderem könnten Alters- und klimatische Verbältnisse hierbei 
mitwirken, für letzteres scheint die stärkere Tuberkulose- 
Sterblichkeit in Hamburg als in Preussen zu sprechen. Volleods 
fehlt jeder Anhalt dafür, ungenügende Logisräume für diese 
Erscheinung verantwortlich zu machen. Denn, wenn auch für 





ist als für die Mannschaften, so ist zu berücksichtigen, dass 
von den Mannschaften meistens die Hälfte oder ein Drittel auf 
Wache ist, so dass sich der auf den Kopf der im Logis Be- 





findlichen entfallende 


Luftraum entsprechend vergrössert. 
Ausserdem wird neuerdings namentlich bei den grösseren 
Dampfero, wie wir an einer Reihe von Beispielen nachge- 
wiesen haben, der guten Einrichtang der Logisräume für die 
Mannschaften besondere Beachtung geschenkt und dabei der 
vorgeschriebene Luftraum erheblich überschritten. Für die 
kleineren Schiffe würde aber eine Verschärfung der Vor- 
schriften sehr lästig sein können. Wir haben auch bei diesem 
Anlasse nachdrücklich davor gewarnt, dass, zumal bevor die 
Wissenschaft in der Lage ist. die Ursachen der Erscheinungen 
und die Wirkungen der für nachteilig gehaltenen Verhältnisse 
mit Sicherheit festzustellen, in Rücksicht auf den vermeini- 
lichen Schutz der Gesundheit Vorschriften erlassen werden, 
die durch Störung der Betriebe sichere Nachteile zur Folge 
haben, während ihr Nutzen recht zweifelhaft ist. 


Schiffsvermessung. Bei der Vermessung der Schiffe 
insbesondere für den Suez-Kanval, bat die Behandlung der be- 
deckten, aber nicht völlig gegen das Wasser abgeschlossenen 
Räume (Brückenhäuser, Poops, Shelterdecks etc), die mit dem 
Fortschreiten der Schiffbautechnik zwecks besserer Ausnutzung 
der Schiffe immer mehr aufgekommen sind, maoche Schwierig- 
keiten verursacht, namentlich nach der Richtung, ob diese 
Räume zu festem Abschluss eingerichtet oder nicht. Im ersteren 
Falle wurden sie in den abgabenpflichtigen Raum eingemessen, 
im letzteren wurde die Abgabe nur im Verhältnis zu der in 
ihnen jeweilig vorhandenen Ladung erhoben. Die Suez-Kanal- 
Kommission hat nun beantragt, die Reeder sollten eins für die 
Abgabenerhebung massgebende formelle Erklärung abgeben, ob 
sie diese Ränıne zu Ladezwecken benutzen wollten oder nicht; 
würde entgegen solcher Erklärung auf einer Reise Ladung in 
den betreffenden Räumen vorgefunden, 50 sollten die letzteren 
dauernd dem abgabepflichtigen Raume zugerechnet werden. 
Obwohl die britische Regierung trotz des lebhaften Wider- 
spruches der englischen Reeder, dem Antrage zugestimmt hatte, 
haben wir gebeten, die Reichsregierung möge ihre Zustimmung 
»erweigern. Ob die Räume zu Ladungszwecken benutzt werden 
könnten, hänge nicht nur von der vorhandenen Menge, sondern 
auch von der Art der Ladung ab. Bestehe diese aus Schwer- 
gut, wie meistens auf der Ausreise, so könnten die Räume 
nicht belegt werden, wohl aber, wenn sie, wie gelegentlich 
rückkebrend der Fall, aus Leichtgut bestehe. Es würde un- 
billig sein, die Schiffe durch die drohende dauernde Abgaben- 
erbebung gegebenen Falles an der Ausnutzung ihrer Trag- 
fibigkeit zu verbindero; damit würde dem auf die Steigerung 
der Rentabilität der Schiffe gerichteten, dem Gesamtverkehr 
förderlichen Streben der Technik entgegengewirkt werden. Wir 
haben aber befürwortet, die in manchen Punkten nicht mehr 
den gegenwärtigen Verhältnissen entsprechenden Vermessungs- 
vorsehriften für den Suez-Kanal in einer internationalen 
Kommission einer Revision zu unterziehen. Ob dann nicht die 
so festgestellten Regeln allgemein eingeführt werden könnten, 
unter Beseitigung der zum Teil von einander abweichenden 
Vermessungsvorschriften der einzelnen Staaten, ist eine Frage, 
die gründlicher Erwägung wert wäre. 

Desertionen. Vom Verein Hamburger Reeder ist wieder- 
holt anf die schweren Nachteile hingewiesen, die die Deser- 
tionen der Schiffsleute für dio Reedereien und die Deserteure 
selbst zur Folge haben. In manchen überseeischen Häfen 
sind die Desertionen geradezu zu einer Plage für die Schiff- 
fahrt geworden, vor allem in den Häfen der Westküste Nord- 
amerikas, wo mächtige Vereinigungen von Heuerbaasen die 
Leute durch Überredung und List von Bord locken und sie 
dann, nachdem sie sie völlig ausgesogen haben, gegen enorme 
Gebühren an andere Schiffe verheuern. Die Kapitane und 
Konsuln sind gegen dieses Treiben machtlos, da die Heuer- 
baase bei der Energielosigkeit der Behörden ihnen gegenüber 
der Verfolgung und Bestrafung sich zu entziehen wissen, ja 
die Kapitäne sind trotz aller Abneigung häufig gezwungen, 
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sich wieder an die Heuerbaase zu wenden, um ihre durch die 
Desertionea verriogerten Besatzungen nur notdürftig wieder 
vervollständigt zu bekommen. Hoffentlich werden die vom 
Reichskanzler erbetenen Vorstellungen bei der Regierung in 
Washington, in diesen Zuständen Wandel zu schaffen, von 
Erfolg sein, zumal da auch die britische Regierung auf das 
dringende Ersuchen dortiger Reeder diesbezügliche Schritte 
getan hat. Wir haben aber bei gegebener Veranlassung betont, 
dass auch eine energischere Verfolgung der Deserteure ein- 
treten müsse, um auf diesem Gebiete eine Besserung herbei- 
zuführen. Die englischen Seemannsänter seien angewiesen, 
wenn ihnen von einem Reeder angezeigt werde, dass ein vor 
ihnen zur Abmusterung kommender Schiffsmaon vorher von 
einem anderen Schiffe desertiert sei, dafür zu sorgen, dass von 
der ihm auszuzahlenden Heuer der Betrag einbehalten werde, 
um den er durch seine Desertioa den früheren Reeder ge- 
schädigt bat. Eine ähnliche Anweisung an unsere Seemanns- 
ämter wäre sehr empfehleuswert. Daneben müss’ten aber auch 
die Staatsanwaltschaft und die Gerichte diesen Fällen eine 
grössere Aufmerksamkeit zuwenden. In den drei Jahren 1899 
bis 1901 sind beim biesigen Seeamt 359 Strafantriige wegen 
Nichtantritts des Dienstes (8.-0. $ 81, 1), 5154 Strafantriige 
wegen Verlassens des ungetretenen Dienstes oder wegen Ent- 
laufens mit der Heuer (§ 81, 2 und 3) gestellt, Die ersteren 
350 Fälle siod sämtlich vom Seemaunsamte abgeurteilt worden, 
von den 5lö4 Fällen, für die das Seemanosamt nicht zustänndig 
ist und die deshalb der Amtsanwaltschaft oder der Staats- 
anwaltschaft überwiesen werden mussten, ist dagegen nur in 
1500 Fällen eine Bestrafung erfolgt. Die Erklärung hierfür 
gibt ein uns zugestellter Briefwechsel emer Reederei mit der 
Staatsanwaltschaft, nach welchem diese das Verfahren gegen 
einen eingestellt hatte, weil er angegeben hatte, den Dienst 
wegen Krankheit verlassen zu haben, eine Behauptung, welche 
die Nachforschungen der Reederei als völlig unwahr erwiesen. 
Bei solchem Vorgehen, das die Strafvorschrift für Desertionen 
nabezu illusorisch macht, ist es erklärlich, dass das Übel wicht 
abnimmt. Eine energischere Behandlung der bezüglichen Straf- 
antrige ist unbedingt geboten. Zugleich muss aber auch an 
die Reedereien die dringeude Aufforderung gerichtet werden, 
sıch nicht bei der Mitteilung von der Einstellung des Ver- 
fahrens zu beruhigen, sondern sich. gleich der erwähnten 
Reederei, der, wenngleich mühsamen Aufgabe zu unterziehen, 
die Angelegenheit weiter zu verfolgen und der Behörde alles 
erreichbare Material zu liefern. 





Schiffbau. 


Stapellänfe, 

Auf der Lübecker Schiffswerft von Henry Koch ist am 
27. Dezember der erste Dampfer für den Hanseatischen Lloyd, 
Aktien-Gesellschaft in Lübeck giücklich vom Stapel gelaufen ; 
er erhielt den Namen »Pionier«. Die Abmessungen sind: 
245° 0" 35'6*%17/ 0%. Das Schiff soll bei einem Tief- 
gang von ca. 16° engl, auf Lloyds Sommerfreibord und eine 
Tragfähigkeit von 2100 t inkl. 350 t Bunkerkohlen besitzen 
und bei einem Kohleoverbrauch von 0,725 kg per HP eine 
Geschwindigkeit von 9 Knoten in der Stunde erlaugen. Mit 
diesem Dampfer, schreibt uns Herr Heinr. Doohring, Lübeck, 
werden auch selbst bei den gegenwärtigen schlechten Zeiten 
noch verbältnismässig günstige Resultate zu erzielen sein, umso- 
mehr als gerade diese Grösse im Frachtenmarkt eine besonders 
beliebte immer gewesen ist und auch stets bleiben wird, sowohl 
in den Perioden des Tiefganges wie auch in denen des Auf- 
schwunges im Reederei - Geschäfte. 


. * 
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Der Doppelschrauben - Kabeldampfer »Stephan« ist am 
29. Dezember auf der Vulkan-Werft in Stettin glücklich vom 
Stupel gelaufen. Der Kabeldampfer »Stephan« ist nach den 
Vorschriften des Germanischen Lloyd für die höchste Klasse 
als Spardeckdampfer gebaut. Durch 8 wasserdichte, bis zum 
Spardeck reichende Querschotten wird das Schiff in ¥ Abteilungen 
so geteilt, dass es noch bei 7,49 ın Tiefgang den Vorschriften 
der Seeberufs - Genossenschaft für Fracht- und Vassagier- 
dampfer entspricht. Es erhält zwei stählerne Masten mit 10 
Ladebäumen und Schooner - Takelung mit Spitzsegela und ist 
seinem Spezialzweck entsprechend eingerichtet und demgemiiss 
mit grossen Tanks zur Aufnahme des Kabels und der Vor- 
richtungen zum Kabellegen versehen, Die Gesamt -Tragfähig- 
keit des Schiffes beträgt 6000 t, in vier wasserdichten zylin- 
drischen Tanks vermag der Dampfer 5000 t Tiefsee- und Küsten- 
kabel aufzunehmen. Der grösste dieser Tanks hat einen Durch- 
messer von 13,20 m, der kleinste einen solchen von Il m. Auf 
dem Schiffe sind 2 Kabelmaschinen angeordnet, von denen 
die auf dem Hauptdeck vorne stehende und über das Spardeck 
hinausragende Maschine zur Einnahme resp. Reparatur bereits 
im Betriebe befindlicher Kabel dient, während die auf dem 
hinteren Teile des Spardecks aufgestellte Kabelmaschine aus- 
schliesslich zum Kabellegen bestimmt ist. Das Schiff erhält 
zur Vorwärtsbewegung zwei vertikale dreifache Expansions- 
inaschinen mit Öberflächenkondensation von zusammen 2400 
indizierten Pferdekräften; dieselben sollen dem vollbeladenen 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 111', Kooten erteilen. Um 
den Gang der Hauptmaschinen so zu regeln, wie es das Kabel- 
legen erfordert, sind ausser deo üblichen von der Brücke nach 
den,Maschinenräumen fübrendenMaschinentelegraphen auch solche 
von der vorderen und von der hinteren Kabelwinde zu den Haupt- 
maschinen vorgeseben, An Steuertelegraphen mit Kückantwort 
sind feruer vorgesehen; zwei von der vorderen Kabelmaschine 
zur Brücke, zwei von der hinteren, sowie laut sprechende 
Telephone von der obersten Kommandobriicke nach den Haupt- 
maschinen und nach der vorderen und hinteren Kabelmaschine. 


Probefahrten. 

Am 23. Dezember machte der von der Deutschen D.-Schiff.- 
Gesellschaft »>Kosmose auf der Werft von Biohm & Voss nen- 
erbaute Fracht- uud Passagierdampfer »Tanis« seine Probe- 
fahrt auf der Unterelbe. Das nach der höchsten Klasse des 
Germanischen Lloyd gebaute Schiff bat folgende Abmessungen: 
410° 51’ 37" 6%, Ladefähigkeit 7500 t. Als Dreidecker 
ist das Schiff mit einem durchlaufenden Doppelboden, nach 
dem Zellularsystem, versehen. Sieben bis zum Hauptdeck 
durchgehende wasserdichte Querschotten teilen das Schiff in 
acht von einander gesonderte Räume. Auf der Poop befindet 
sich der Rauch- und Damensalon sowie ein Kinderzimmer für 
die Passagiere der ersten Kajüte und ferner ein Gesellschafts- 
raum für die Passagiere der zweiten Klasse, sowie die ge- 
riumige und luftige Küche. Auf dem Brückendeck ist das 
Kartenbaus mit dem Kapitänszimmer aufgestellt; ferner be- 
finden sich bier die sechs Rettungsboote. Der Dampfer ist 
mit einer dreifachen Expansionsmaschiue ausgerüstet, die ihren 
Dampf aus drei Stahlkesseln von 14 Atmosphären Überdruck 
erhält. Die Maschine, die ungefähr 2500 indizierte Pferde- 
krüfte ertwickelt, gab dem Schiffe eins Geschwindigkeit von 
11'/,--124/, Sm in der Stunde. An Hülfsmaschinen hat der 
Dampfer eine Reibe kräftiger Dampfwindeu erhalten, sowie 
ferner ein Dampfankerspill, einen Dampfsteuerapparat und eine 
elektrische Lichtmaschine. Ein durch schwere Eisenplatten 
verstärkter Bug schützt den Dampfer vor Eisbeschädigungen. 


Vermischtes, 





Priifungswesen. Mit der nächsten Seesteuermaonsprüfung 
soll in Altona am Montag, den 19, Januar d. Js. morgens 
8'/, Uhr begonnen werden. Meldungen dazu nimmt der Navi- 
gationsschuldirektor Herr Prahm daselbst entgegen. In Flens- 
barg soll am 19. Februar d. Ja., morgens 8 Uhr mit einer 
Seesteuermannsprüfung begonnen werden. Meldungen dazu 
werden von dem Navigationslehrer Herrn Lunivg daselbst 
entgegengenommen. 





Maschinistenprüfungen im Jahre 1903. Die Prüfungen 
beginnen m Königsberg am 23. April und 10. September; 
in Danzig am 12. Mai und 22. September; in Stettin 
am 3. März und 11. August; in Rostock am 10, März und 
6. Oktober; in Lübeck am 12. Februar, 16. Juni und 
13. Oktober; io Flensburg am 2. Juoi und $. Dezember; 
in Geestemünde am 19. Januar und 25. Mai; in Bremen 
am 12, Januar und 13. Juli; in Bremerhaven am 9. Februar, 
29. Juni und 21. Oktober; in Hamburg am 2. Februar, 
27. April, 29. Juni, 24. August, 19. Oktober und 14. Dezember 


Vom Österreichischen Lloyd. Die Verwaltuog des Öster- 
reichischen Lloyd plant eine durchgreifende Reform eines 
gesamten Verkebres. Als erste dieser Reformen kann der 
gegenwärtig dem österreichischen Handelsministerium zur Ge- 
nehmigung vorliegende neue China-Fahrplan gelten. Ab 
Januar 1903 wird die Zweiglinie Bombay-Shanghai aufgelassen, 
ein direkter Verkehr Triest - Shanghai eingeführt und gleich- 
zeitig die Zahl der Fahrten auf dieser Linie wesentlich ver- 
mehrt. Nach dem soeben fertiggestellten Fahrplane wird der 
Lloyd im Jahre 1903 achtmal Shangbai anlaufen und werden 
die Shanghai berihienden Dampfer von Triest am 27. Januar, 
27, Februar, 27. Mürz, 25. Mai, 25. Juli, 25, September, 
18, November und 26. Dezember abgehen. Die von Shanghai 
rückkehrendeno Dampfer werden in Triest am 23. Juni, 
24. Juli, 13. September, 20. November, 20. Januar, 9. März 
und 15. April einlaufen. Gleichzeitig wird auch die Zahl der 
Fahrten nach Japan vermehrt und es werden von jetzt ab 
im Jahre 15 Fahrten nach Kobe unternommen werden, 

‘Konst. Handelsblatt.) 


Ehrung eines deutschen Kapitäns in Washington. Kapitän 
Boho vom Hamburger Unioodampfer »Barcelona« wurde 
kürzlich im Weissen Hause zu Washington vom Präsidenten 
Roosevelt smpfangen, der ihm zum Dank für die Lebensrettung 
amerikanischer Seeleute ein Geschenk überreichte. — Im letzten 
Frühjahr wurden zwei kleine amerikanische Schleppdampfer mit 
je 7 Maon Besatzung von einem heftigen Sturm aufs Meer 
hinausgeworfen, wo sie hülflos trieben, Die »Barcelona« kam 
zur guten Stunde, und ihr Kapitän oabm die Bedrängten mit 
grosser Gefahr für seine eigene Mannschaft und sein Schiff, 
das ganz nahe an die Klippen von Long Island herangehen 
musste, an Bord. So berichten übereinstimmend die New- 
Yorker Blätter. 


Deutsch- Amerikanische Paketpost. In Amerika ist eine 
amtliche Statistik aufgemacht worden über den zwischen 
Deutschland und den Veremigten Staaten stattfindenden Paket- 
austausch. Von drüben wurden 24694 Postpakete nach Deutsch- 
land gesandt (322615 Pfund), in umgekehrter Richtung 44 952 
Pakete (339 348 Pfund). Von den aus Deutschland gesandten 
Paketen bleiben 35 pCt. ia der Stadt New-York; in den 
grossen Städten des Östens Brooklin, Jersey City, 
Hoboken, Boston, Philadelphia, Baltimore und Washington 
werden 48,5 pCt. der deutschen Pakete bestellt. 27,5 plt 
geben über den Mississippi westwärts. 








Haftung des Reeders aus dem Frachtvertrage. Die Han- 
delskammern zu Leer und Wiesbaden beschlossen, sich mit dem 
in der Denkschrift der hanseatischen Hzndelskammern ver- 
tretenen Standpunkt einverstanden zu erklären. Die Handels- 
kammer zu Hannover (Ausschuss) beschloss am 6. November 
in Anbetracht der grossen Bedeutung der Frage und in Er- 
wägung, dass für eine Stellungnahme ein möglichst reichhaltiges 
Material vorhanden sein müsse, die Angelegenheit dem Deutschen 
Handelstag zu überweisen. Die Handelskammer zu Osnabrück 
beschloss am 10. Oktober, von einer Stellungnahme abzusehen, 
da die aufgeworfene Frage den Osnabrücker Bezirk zu wenig 
direkt berühre. 


Der Verkehr deutscher Schiffe in brasilianischen Häfen 


während des Jahres 1901: 













geolsce or | Er ep. ger ı 

















to oe 


eo |llioawlele g| 
& E35 = 5 
Ff Go 


(Bericht des Kaiserl, Konsulats in Rio de Janeiro.) 
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Kleine Mitteilungen. 


Auszeichnung. Der Grossherzog von Oldenburg hat dem 
Direktor der Bremer Seefahrtschule, Prof. Dr. Schilling, 
das Ritterkreuz ]. Ki. des Grossherzoglichen Haus- und Ver- 
dienstordens verliehen. Prof. Schilling ist geschäftsführender 
Vorsitzender des Deutschen Schulschiffvereins, an dessen Spitze 
der Grossherzog steht, und bat sich in dieser Stellung be- 
«leutende Verdienste erworben. 


Die Sprache der Hausa. Grammatik, Uebungen und Chre- 


stomathie, sowie hausanisch-deutsches und deutsch- 





oye 





A. Hartieben’s Verlag in Wien, Pest und Leipzig, Preis 


wickeluvg der Eingeborenen heute das Gebiet südlich und 
westlich des Tschadsees bevorzugt, so hat sich naturgemäss 
auch das Bedürfoiss der gründlichen Verständirung mit den 
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Eingeboreven durch ihre Sprache herausgestellt, Was nun 
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für Ostafrika das Ki-Swahil ist, bleibt für die Sudanländer, 
namentlich für die Tschadseestaaten das Hausa. Das Hausanische, 
weiches in dem vorliegendeo Werke eingehend mit vielen 
Uebungen behandelt ist, zählt zu den Hauptsprachen Afrikas, 
die es verdienen, in erster Linie studiert und erlernt zu 
werden. Das Werk enthält neben einer genauen Einleitung 
über die Hausaneger und die Möglichkeit der sprachlichen Zu- 
gebörigkeit einen gründlichen Abriss der hausanisch-arabischen 
Schrift, nicht nach den Lebrbiichern, sondern nach der Praxis 
gearbeitet, so dass das Capitel »Wie die Hausas schreiben: 
mit einer erläuternden Schrifttafel der gebräuchlichsteu Ligaturen, 
Abkürzungen und Contractionen arabischer Handschriften 
besonderer Erwähnung sogar für alle Arabisch-Lernenden 
ur ind ii = hiset 

Schrift mit nebenstehender Transscription gegeben. Es folgt 
eine ausführliche grammatische Darstellung auf Grund langen 
Studiums des Verfassers, welche sämtliche englischen Hausa- 
Publicationen an Reichhaltigkeit und gründlicher Darstellung 
übertrifft. Hieran schliessen sich zahlreiche Uebungen für 
ein progressives Studium. Endlich wird ein grösseres Hausa- 
nisch-deutsches wie Deutsch-hausanisches Wörterbuch, in dem 
such die Dialekte Berücksichtigungen finden, ein gutes Hilfs- 

iitel far den I z ri ey rea — 

Da der Verfasser sich viel mi i ori i 
insbesondere der afrikanischen Philologie und Linguistik be- 
schäftigt hat, so kann das Werk über die lingua franca Nord- 


und Centralafrikas, über das Hausa, nur bestens empfohlen 
werden. 











Betricbs-Ergebnisse im Monat November 1902. 
(Mitgeteilt durch Gläfcke & Hennings. Schiffamaklor, 
Bransblittelkoog—Hamburz—Holtenan) 

(Nach Ermittelungen des Kaiser] Kanalamts Kiel) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 


1434 mit 400 300 t N.-R. 





a 

4 

schwedischer >» 77s HG 
norwegischer 57 28 129 a 





Die durchsehnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 9 Std. 39 Min. 








Die Abfertigungszeit 


in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 23 Min. 


ausgehend: 17» 
in Holtenau eingehend: 20 » 
ausgehend: 16 > 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 327 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit . , .. , , , . . 48) i 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 15 Tagen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 











Verein Deutscher Seeschiffer “a © | aie ence 
: in Lübeck. 
zu Hamburg. : 
(Geschäftsführender Verein, Metals 
pen gs Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Weser“ = in Flensburg. 





in Bremerhaven. 
Seeschiffer-Verein 


Seeschiffer-Verein „Stettin« in Danzig. 


in Stettin. 








-~>@-> Für den Verbandstag. <<. 





In Übereinstimmung mit den Einzelvereinen macht der geschäftsführende Verein bekannt, 
dass am 16. und 17. Februar der Verbandstag im „Hötel Kaiserhof* in Berlin abgehalten werden soll. 





Herr Kapt. Engelmann schreibt als Vorsitzender des Seeschiffer-Vereins Stettin zur Schall- 
signalfrage : 

„Was die yon Kapt. Leithäuser angeregten und vorgeschlagenen Seiten-Schallsignale im 

Nebel anbetrifft, so haben wir eingehend darüber gesprochen, doch sind die Meinungen z. Z. noch 

nicht so geklärt, dass man jetzt schon ein endgültiges Urteil abgeben kinnte, wie unser Verein 

sich zur Sache stellt. Im allgemeinenen ist die Ansicht vertreten, dass eine obligatorische Ein- 

führung nicht angestrebt werden soll. Man hält aber an der Ansicht fest, dass die Bezeichnung 

der beiden Farbensektoren genügend sein werde. Obgleich die vier Windrichtungen auch ihre 
Vorteile haben und sich mehr der Kaiserl. Verordnung anschliessen.“ | 





Lokalverordnung fir die Elbe. 


Am 18. d. früh, gegen 8 Uhr, hatte ich, mit dem Dampfer „Nerissa“ ausgehend, zwischen dem 
I. und II. Elbfeuerschiffe, mit einem Finkenwärder Fischerewer eine Kollision, infolgederen letzterer sank. 

Das veranlasst mich nun heute, da ich persönlich nicht am nächsten Sitzungstage anwesend 
sein kann, hiermit den Vorstand zu bitten, nachstehende Beschwerde den Mitgliedern des Vereins bekannt. 
zu geben, und bei der betreffenden Behörde um Abhilfe vorstellig werden zu wollen. 

Es besteht schon die Vorschrift, dass die Fischerfahrzeuge in der Mündung der Elbe dem 
Verkehr anderer Schiffe eine Seite des Fahrwassers frei zu lassen haben. 

Als ich nun am 18. d. früh an der Nordseite des Fahrwassers nach See steuerte, traf ich bei 
dem II. und bis zum I. Feuerschiffe so viele Fischerfahrzeuge an, wie ähnlich ich es in den 20 Jahren 
meiner Fahrzeit als Kapitän noch nie angetroffen habe: „Das ganze Fahrwasser war tatsächlich 
abgesperrt.“ — Ich musste beständig mit gemässigter Fahrt das Fahrwasser kreuzen und gyeimal sogar 
stoppen, weil meine Signale garnicht beachtet wurden und die Ewer rücksichtslos vor „Nerissa’s* Bug dicht 
vorüberkreuzten. So erging es auch einem Ostseedampfer, dessen Namen ich leider nicht erkennen 
konnte. Aber auch an der Südseite sah ich einen einkommenden Dampfer in gleicher Lage, hörte seine 
immer wiederholten Signale mit der Dampfpfeife. 

Nachdem ich die Galliot glücklich passiert hatte, hielt später ein Ewer, welcher an unserer 
Backbordseite parallel zu „Nerissa“ gesteuert hatte, plötzlich ab und versuchte nach Steuerbord hin 
unseren Bug noch zu passieren. Nach Steuerbord konnte ich anderer Ewer wegen nicht abhalten, musste 
also stoppen und Volldampf rückwärts arbeiten. Da zur Zeit nun eine hohe NW-Dünung in die Elbe 
rollte, fiel „Nerissa* wider Erwarten anstatt nach Steuerbord nach Backbord ab, und so streifte 
der Ewer den Bug der „Nerissa“, wäre auch freirekommen, hätten seine Segel nicht an unserm Anker- 
stab gehakt. Durch die Stösse gegen „Nerissa“ von der hohen Dünung wurde der Ewer gleich leck 
und sank. — 

Könnte der Vorstand die betreffende Behörde veranlassen, den Fischerflotten wieder einzu- 
schärfen, dass dieselben nur eine Seite des Fahrwassers blockieren dürfen, so würden sicher alle aktiven 
Kapitäne ihm besonderen Dank schulden. 

C. Vormeng, Führer des D. 8. „Nerissa“. 

London, den 24. Dezember 1902. 
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(Schluss.) 


Wir haben nun noch über zwei Angelegen- 
heiten zu sprechen, von denen die eine im ver- 
gangenen Jahre ihre vorläufige Erledigung ge- 
funden hat, während die andere noch immer Gegen- 
stand lebhafter Erörterungen ist. Im jahrzehnte- 
langen Streit über die Ruderkommandofrage, 
ist, dank einem Beschluss des Vereins der Reeder 
des Unterwesergebietes und nicht minder, dank der 
Standhaftigkeit der Anhänger für »Rechts« und 
»Links«. das Kriegsbeil zwischen den gegnerischen 
Parteien in diesem Jahre — und hoffentlich auf immer 
begraben worden. Zwar haben sich die Reeder an 
der Weser nur bis zum Juli 1905 für das Ruder- 
kommando »Rechtse und »Links«e gebunden, wir 
und mit uns die überwiegende Zahl aller deutschen 
Seeleute glauben aber, das neue Kommando wird 
sich bis zu jenem Termin so gut eingeführt haben, 
dass dann selbst die Kaiserliche Marine ihren 
Widerstand aufgibt und sich mit den geschaffenen 
Verhältnissen durch stillschweigende Anerkennung 
einverstanden erklärt. — 

Während somit in deutschen Schiffahrtskreisen 


über die Ruderkommandofrage die Akten ge- 


schlossen sein dürften, sehen wir mit Erwartung 
den Verhandlungen entgegen, die im nächsten 
Nautischen Vereinstag über das Gesetz betr. 
die Untersuchung von Seeunfällen ge- 
pflogen werden sollen. Der Verband Deutscher 
Seeschiffer-Vereine, die Vertretung deutscher Ka- 
pitäne, hat sich bereits im vergangenen Frühjahr 
auf seinem Verbandstag zu dem Gesetz geäussert; 
ebenso ist die Stellungnahme einer Kommission be- 
kannt, die der Deutsche Nautische Verein im vorigen 
Jahre ernannt hat. Beide Körperschaften bejahen 
die Reformbedürftigkeit des Gesetzes. Und, weichen 
ihre Ansichten in Nebenfragen auch von einander 
ab, in den Hauptpunkten stimmen sie überein. 
Beide räumen dem Kapitän und Schiffsoffizier das 
Recht der Beschwerde an das Ober-Seeamt ein, wen: 
der Spruch des Seeamtes ein Verschulden enthält; 
beide halten eine Verlesung und nachträgliche Ge- 
nehmigung der unter Eid abgegebenen Zeugenaus- 
sagen für notwendig und beide fordern sowohl für 
die Beteiligten wie für ihre Beistände das Recht 
der Einsicht in die Akten der Vorermittelungen. 
Alle drei Forderungen sind im Interesse der Kapitäne 
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und Schiffsoffiziere gestellt, ohne dass einer der 
Antragsteller auch nur im Entferntesten den Wunsch 
hegt, dass nautische Vergehen in Zukunft nach- 
sichtiger als bisher von deutschen Seeämtern be- 
urteilt werden möchten. Nein, nicht eine mildere, 
wohl aber eine gerechtere Beurteilung der Hand- 
lungsweise deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere, 
ein grösserer Rechtsschutz wird für sie verlangt. 
Dass wir uns dieser Auffassung anschliessen, bedarf 
wohl keiner besonderen Beteuerung. 


Nicht minder erwartungsvoll wie dem Ergebnis 
der Bewegung zu Gunsten einer zeitgemässen Ab- 
änderung des Sceunfall-Untersuchungsgesetzes sehen 
die deutschen nautischen Kreise dem Resultat der 
lebhaften Diskussion entgegen, die sich an die von Hrn, 
Kapt. Leithäuser vorgeschlagenen Seitenschall- 
signale geknüpft hat. Nicht nur Angehörige der 
Handelsmarine haben in diesen Spalten ihre Ansicht 
ausgesprochen und näher begründet. Wir können 
von einer Rekapitulation aller Vorschläge jetzt um- 
somehr absehen, als sie noch kürzlich mit der Ab- 
sicht einer Abwägung auf ihren Wert hin unter- 
sucht wurden. Inzwischen haben sich der Nautische 
und Seeschiffer-Verein zu Hamburg nach recht 
langen Debatten auf den Leithäuser'schen Stand- 
punkt gestellt und ihre Vertreter für die in Berlin 
in Aussicht genommenen Jahreszusammenktinfte 
angewiesen, in diesem Sinne zu wirken. Im Februar 
werden wir also auch wohl erfahren, wie sich der 
Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine und der 
Deutsche Nautische Verein zu der Schallsignalfrage 
stellen; wahrscheinlich — und das ist natürlich die 
Hauptsache — nehmen dann auch die Herren 
Regierungsvertreter das Wort. So lebhaft bisher 
die nautischen Kreise für eine Erweiterung der 
Schallsignale im Nebel eingetreten sind, so reserviert 
dürfte sich die Reichsregierung der Idee gegenüber 
verhalten, den Regierungen anderer maritimen 
Staaten Vorschläge für eine Abänderung der erst 
seit 1897 in Kraft befindlichen Vorschriften des inter- 
nationalen Seestrassenrechts zu unterbreiten. Natürlich 
kann und darf eine etwaige ablehnende Antwort 
nicht entmutigend auf die Antragsteller wirken, 
sie mögen nur, falls sie sich durch regierungsseitige 
Auslassungen enttäuscht fühlen, an die Bestrebungen 
nautischer Kreise zur Abänderung der alten See- 
mannsordnung denken. Der Baum fällt nicht mit 
dem ersten Schlage. 

Vor der Schlussbetrachtung lenken wir die 
Aufmerksamkeit der Leser noch besonders auf die 
seit drei Monaten hier veröffentlichten monatlichen 
Wetterprognosen für das Gebiet des Nord- 
atlantischen Ozeans. Der Zweck dieser Vor- 
aussagen besteht natürlich in ihrer Erfüllung, Ein 
Urteil über ihren Wert kann aber nur gefällt 
werden, wenn die Leser auf Grund von Ver- 
gleichungen, zu denen sie auf See Gelegenheit 
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haben, das Wort nehmen. Damit werden sie nicht 
nur Herrn Dr. Herrmann, dem Verfasser der Prog- 
nosen, einen Dienst erwiesen, sondern auch allen in 
der nordatlantischen Fahrt beschäftigten Seeleuten, 
für die eine zuverlässige vierwöchentliche Voraus- 
sage der Witterung, trotz der vom Wetter mehr 
oder minder unabhängigen Dampfer, von Wichtig- 
keit sein muss. Die Kapitäne und Schiffsoffiziere 
handeln somit, wenn sie die hier ausgesprochene 
Bitte berücksichtigen, in ihrem eigenen Interesse, 


In sozialer Beziehung hat das Ver- 
bältnis der in der deutschen Handelsmarine ver- 
tretenen Berufsstände im letzten Jahre zwar keine 
wesentliche Änderung erfahren, wohl aber scheint 
das Mittel erkannt zu sein, womit sich bei all- 
seitigem Wollen die Kluft zwischen Arbeitgeber 
und -Nehmer verringern, später vielleicht gar über- 
brücken lässt. 

Der Seemannsverband, der sich immer noch 
als offizielle Vertretung der Seeleute niederer 
Chargen geriert, sieht nach wie vor in jeder 
Handlung der Reeder, Kapitäne und Schiffsoffiziere 
einen versteckten Angriff auf die Rechte seiner 
Mitglieder. Und unter dieser Perspektive schiebt 
er selbst den uneigennützigsten Schritten hässliche 
Motive unter; ein Mittel zum Schüren des Klassen- 
hasses nicht aber eine Taktik zur Förderung des 
Ausgleichs der gegensätzlichen Interessen, wie es 
Aufgabe einer so grossen Vereinigung sein sollte 
Während der Verband noch vor Jahren mit solchen 
Praktiken die Personen, die er durch sein Organ 
angriff, zur Erbitterung reizte, wird heute von 
Einsichtigen nur noch vom Inhalt des Blattes 
Notiz genommen, wenn auf die dort enthaltenen 
Schmähungen mit einer gerichtlichen Klage reagiert 
werden soll. Die im Vergleich zur Regel etwas 
besonnere Sprache, wie sie vor kurzer Zeit einige 
Wochen hindurch in dem Blatte geführt wurde, war 
weiter nichts als das Symptom der Ermattung nach 
einem alten und der Ruhe vor einem neuen Aus- 
fall, der dann auch nicht auf sich warten liess. 
Wir sind nicht überrascht worden! 

Dadurch, dass der Seemannsverband die mass- 
losen, rein aus der Luft gegriffenen Angriffe unter- 
stützte, die sozialistische Reichtagsabgeordnete 
während der Verhandlungen über den Entwurf der 
Seemannsordnung unter dem Schutz der Immunität 
gegen verschiedene Reeder und Seeleute schleuderten, 
büsste er selbst bei solchen gutgläubigen Leuten an 
Ansehen ein, die solange in ihm noch eine Ver- 
tretung der Interessen seemännischer Arbeiter 
erblickt hatten. Sein unzweideutiges und absicht- 
lich zur Schau getragenes Eintreten für die Sozial- 
demokratie und ihre revolutionären Ziele musste 
jeden deutschen Seemann abschrecken, der nicht 
gewillt ist, einer Partei Heeresfolge zu leisten, die 
Alles, was uns lieb und teuer ist, Vaterland, 


Familie und Religion verhöhnt und lächerlich zu 
machen sucht. Jeder reichsdeutsche Seemann 
muss sich von einer Korporation abwenden, die in 
ihrem Organ bei jeder möglichen Gelegenheit Jubel- 
hymnen auf eine politische Partei anstimmt, deren 
Angehörige jede patriotische Regung in ihrem 
Keim unterdrücken und deren Existenzberechtigung 
verneinen. 

An der Wasserkunte sind die gefährlichen 
Eigenschaften der sozialdemokratischen Partei, trotz 
unserer wiederholten Erinnerung, immer unterschätzt 
worden. Erst die ernsten und herrlichen Worte 
unseres Kaisers, seine gedankenvolle Gedächtnis- 
rede am Grabe seines Freundes Krupp, haben 
Manchem die Augen geöffnet. Was dem deutschen 
Reeder Krupp geschah, jene gemeinen gegen ihn 
ausgestreuten Verleumdungen, vor ihnen ist 
keiner seiner Kollegen auch nur einen Tag sicher. 
Gegen solche Angriffe gibt es ausser dem sehr 
problematischen Klagewege und der mit Rücksicht 
auf ihren Erfolg noch zweifelhafteren Selbst- 
hilfe nur ein wirksames Mittel, und das ist 
der unbeugsame Wille: die Leute, die solche 
vergifteten Pfeile auf ihre Nebenmenschen ab- 
schiessen, als den gemeinsamen Feind aller 
deutschen Patrioten zu erkennen und ohne Rück- 
sicht zu bekämpfen. 

Der Erste Deutsche hat uns den Weg ge- 
wiesen, von den Regierungen und Behörden dürfen 
wir erwarten, dass sie diesem Fingerzeig folgen. 
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Und, wenn alle deutschgesinnten Männer den Rat- 
schlag ihres Kaisers beherzigen, dann ist eine 
Säuberung des deutschen Volkes, also auch des 
deutschen Seemannsstandes von sozialistischen Ele- 
menten wenigstens in den Bereich der Möglich- 
keit gerückt. 

Zum Schluss noch die Bemerkung, dass die 
»Hansa« auch im neuen Jahre ihre vornehmste 
Aufgabe in der Wahrung deutscher nautischer Inter- 
essen und in der Bekämpfung aller gegen dieses 
Ziel gerichteten Bestrebungen erblickt. Nicht die 
Sonderwünsche eines einzelnen Standes oder einer 
Berufsklasse, sondern die Gesamtinteressen der 
deutschen Handelsmarine sollen hier gefördert 
werden. Für aufmerksame und objektiv urteilende 
Leser ist diese Erklärung überflüssig, sie kennen 
unser Bestreben, die Interessengegensätze der an 
der deutschen Seeschiffahrt beteiligten Berufsstände 
nach Möglichkeit auszugleichen und auszusöhnen. 
Wobl aber scheint diese Äusserung gegenüber 
einem publizistischen Vereinsorgan nötig, das, weil 
in ihm lediglich die Interessen der Seesteuerleute 
vertreten werden, nicht zu begreifen vermag, dass 
einer Zeitschrift für das ganze deutsche Seewesen 
andere Ziele gesteckt sein müssen. Wir be- 
schränken uns auf diese kurzen Worte, als Ant- 
wort auf verschiedene nicht nur gänzlich unmoti- 
vierte, sondern auch obne jegliche Ursache gegen 
uns in provozierendem Ton gerichtete Äusserungen 
in jenen Blatt. C. Schr. 


Auf dem Ausguck. 


Dem österreichischen Abgeordnetenhaus ist im 
Dezember der vom Herrenhaus bereits verabschiedete 
Entwurf einer neuen Seemannsordnung zur Stellung- 
nahme unterbreitet worden. Der Gedanke liegt zu 
nahe, Vergleiche zwischen diesem Entwurf und 
unserer neuen Seemannsordnung zu stellen. Soweit 
die. Verwirklichung einer solchen Idee im Rahmen 
einer kurzen Abhandlung möglich ist, wollen wir 
gestützt auf das uns zugängliche Urteil eines sehr 
geschätzten Herrn Mitarbeiters den Versuch machen. 
Zunächst fällt auf, dass der Entwurf, der in vielen 
Punkten eine Kopie unserer neuen Seemannsordnung 
ist, solche Bestimmungen fortgelassen hat, welche ge- 
eignet sind, die Disziplin zu beeinträchtigen und die 
Handekschiffabrt in ihrer Konkurrenzfähigkeit 
schädlich zu beeinflussen. Zu solchen Vorschriften 
können die folgenden gerechnet werden: 1) Das 
Urlaubsrecht in Häfen des Reichsgebietes; 2) Die 
ausgedehnte Sonntagsruhe und das Verbot des 


rn EEE EEE EEE nn 


Löschens und Ladens an Sonn- und Festtagen; 
3) Die Verpflichtung zur Heuerzahlung vor und 
nach dem Dienstantritt; 4) das Rücktrittsrecht der 
Schiffslente, wenn das Schiff nach einem ver- 
senchten Hafen geht, und 5) die auf Schmälerung 
der Disziplinargewalt gerichteten Bestimmungen, 
anf die wir später zurückkommen werden. Alle 
diese dem deutschen Schiffsmann in der neuen 
Seemannsordnung zugestandenen Rechte oder zu 
seinen Gunsten erlassenen Vorschriften fehlen im 
österreichischen Entwurf. Noch mehr als die an- 
geführten Punkte fällt zu Ungunsten österreichischer 
Schiffsleute der Umstand ins Gewicht, dass zu allen 
auf das Vertragsverhältnis bezüglichen Paragraphen 
besondere Vereinbarungen zugelassen sind, während 
nach dem neuen deutschen Gesetz von diesem 
Recht bekanntlich nur in wenigen ausdrücklich 
angegebenen Fällen Gebrauch gemacht werden darf. 
Wir wollen mit dieser letzten Bemerkung nicht 
dem österreichischen Entwurf das Wort gesprochen 
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haben, da wir auf dem Standpunkt stehen, dass 
aus dem Vereinbarungsrecht, wenngleich es auch 
auf Gegenseitigkeit beruht, in den meisten Fällen 
wohl nur der wirtschaftlich Stärkere Nutzen zu 
ziehen vermag. Und nun noch einige Worte zu 
den Disziplinarbestimmungen. Durch die dem öster- 
reichischen Schiffskommando eingeräumte grosse 
Disziplinargewalt, wie z. B. durch das Recht, den 
Dienst zu erschweren, Bord- und Kabinenarrest 
sowie persönlich Geldbusse zu verhängen, nicht 
minder aber durch Fehlen des deutschen Schiffs- 
leuten eingeräumten Beschwerderechts über unge- 
bührliches Betragen der Vorgesetzten, ist den öster- 
reichischen Schiffsführern und Schiffsoffizieren die 
Aufrechterhaltung der Disziplin jedenfalls viel 
leichter als ibren deutschen Kollegen gemacht. 
Auch sind die für österreichische Schiffsleute vor- 
gesehenen Strafen, wenn ein Verstoss gegen die 
Disziplin vorliegt, ausserordentlich viel schärfer, als 
selbst in unserer alten Seemannsordnung. Vor- 
fülle, wie sie an Bord der »Christine« geschehen 
sind und wie wir sie in No. 52 S. 613 geschildert 
haben, wären nach dem Entwurf der neuen öster- 
reichischen Seemannsordnung, selbst unter Berück- 
sichtigung mildernder Umstände, nur durch eine 
mindestens einjährige Kerkerstrafe zu sühnen. Wir 
empfeblen das Studium des Entwurfs, der in einem 
Lande mit parlamentarischer Regierung den gesetz- 
gebenden Körpern vorgelegt ist, allen Personen, 
die von unserer neuen Seemannsordnung als einem 
reaktivnären und mehr im Interesse der Reeder 
und Kapitäne als dem der Schiffsleute geschaffenen 
Gesetz sprechen. Sie müssten, wenn sie aufrichtig 
sein wollten, ihre Anschauung einer sehr ein- 
gehenden Revision unterziehen. 


* * 


Die Absicht, welche die ungarische Regierung 
mit dem neuen Auswanderergesetz verfolgt, nämlich 
einmal den ungarischen Auswandererverkehr ein- 
zuschränken und ferner ihn über bestimmte Wege 
zu lenken, dürfte kaum in Erfüllung gehen. Nach 
dem Entwurf, der der Bestätigung durch das Ab- 
geordnetenhaus noch bedarf, soll jede ausländische 
Reederei, die ungarische Auswanderer befördern 
will, eine Kaution von 100000 Kronen in Ungarn 
hinterlegen und an den »Auswanderungsfonds« 
jährlich einen Betrag entrichten, dessen Höhe von 
dem ungarischen Minister des Innern bestimmt 
wird. Sie hat ferner von Zeit zu Zeit ihren 
Passagetarif dem Minister vorzulegen, der den- 
selben nach eigenem Ermessen ablehnen kann, 
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ohne dass gegen die Entscheidung irgendwelcher 
Einspruch erhoben werden könnte. Sodann darf 
der Konzessionär nur nach denjenigen Ländern 
Auswanderer befördern, für die ihm die Er- 
mächtigung erteilt ist und in seinen Publikationen 
nur die Abfahrtsdaten, Passagepreise und Trans- 
portbedingungen angeben. Die Anstellung jedes 
Agenten, für den eine besondere Kaution von je 
10000 Kronen zu hinterlegen ist, bedarf der mini- 
steriellen Genehmigung, ebenso die Form der mit 
den Auswanderern zu schliessenden Verträge. 
Ausserdem darf die Reederei nur auswanderungs- 
berechtigte Personen befördern. Zur Überwachung 
des Verkehrs werden in den ausländischen Häfen 
besondere Kommissionäre bestellt, denen die Schiffs- 
führer Auskunft zu erteilen haben. Zuwiderhand- 
lungen werden mit Geld- und Gefängnisstrafen be- 
droht. — Aber, wie gesagt, wir glauben trotz der 
rigorosen Bestimmungen nicht an die Erfüllung 
des Zweckes, der dem Entwurf zu Grunde liegt. 
Am unwahrscheinlichsten ist die Erfüllung der 
durch Gesetzesparagraphen beabsichtigten Ein- 
schränkung der Auswanderung, denn nicht Ge- 
seize bestimmen die Höhe der Auswanderung, 
sondern jener mächtige, ansteckende Trieb ganzer 
Volksklassen, in fernen Ländern sich bessere 
Lebensbedingungen zu suchen. Aber auch der 
beabsichtigten Verschiebung des Verkehrs von 
deutschen nach ungarischen Häfen stehen in der 
Praxis doch recht viele Schwierigkeiten gegenüber. 
In vorderster Reihe die Reisedauer, die einmal 
wegen der grösseren Distanz, dann aber auch wegen 
geringerer Schnelligkeit der ungarischen Schiffe 
erheblich länger zwischen Fiume und New - York 
als zwischen Bremen oder Hamburg und New- 
York sein wird. Jedenfalls werden die ungarischen 
Linien wegen dieses Umstandes sowohl auf Kajüts- 
verkehr wie auf die Passage der von Amerika 
nach Europa fahrenden Zwischendecker verzichten 
müssen. Und von den Emigranten wird es nur 
ein Bruchteil sein, der aus Unkenntnis der Ver- 
hältnisse sich zur Benutzung von Schiffen ent- 
schliessen wird, die den Reisenden beinahe das 
Doppelte der Zeit auf See festhalten, als auf dem 
Wege über deutsche Verkehrszentren. Glaubt die 
ungarische Regierung aber durch aussergewöhnlich 
niedrige Passagepreise dieses Ziel doch zu erreichen, 
dann würde sie, ganz abgesehen von dem pekuniären 
Schaden, der dem Lande durch solche Massnahmen 
erwächst, die Auswanderung befördern und damit 
gegen den Charakter des ganzen Gesetzes handeln, 
das doch in erster Linie die Einschränkung der 
Auswanderung beabsichtigt. 





Uber die Pflichten des Wachthabenden bei der Ubergabe und wahrend der Wache. 


(Fortsetzung aus No. 52, 1902.) 





Diese Selbstiindigkeit entbindet den Steuer- 
mann aber nicht von der Pflicht des sofortigen 
Meldens von wichtigen Vorkommnissen während 
der Wache; denn dem Kapitän liegt die Ober- 
leitung in der Schiffsführung ob, und seine Stell- 
vertreter haben ihn, wie mehrfach vom Ober-See- 
amt und den Seeiimtern betont worden ist, stets, 
wenn er zeitweilig verhindert ist, auf der Brücke 
zu sein, von allen wichtigen Vorkommnissen in 

- Kenntnis zu setzen. (Bd. 13, Seite 136.) Dazu 
gehört natürlich in erster Linie, wenn ein dem 
Steuermann unbekanntes Feuer, Land, Brandung 
oder ein sonstiges Hindernis unerwartet in Sicht 
kommen sollte; Verfehlungen gegen diese Pflicht 
haben leider recht oft Strandungen zur Folge ge- 
habt. Andererseits ist es aber auch die Pflicht des 
Steuermanns in Sicht befindliche Feuer scharf zu 
beobachten, wenn nötig mit der Uhr in der Hand, 
und ibre Eigenschaften festzustellen, damit hier- 
nach mit Hülfe des Feuerverzeichnisses und der 
Karte der Name jedes der betreffenden Feuer sicher 
festgestellt werden kann; ist aber Gefahr im Ver- 
zuge, so soll der Steuermann nicht erst versuchen, 
sich durch die Karte selbst zu orientieren, weil da- 
durch oft kostbare Zeit verloren geht, die zur 
Rettung des Schiffes noch nötig ist, sondern sofort 
dem Kapitän Meldung machen. (Bd. 13, Seite 344.) 


Ist der Kapitän gezwungen, die Brücke auf 
kurze Zeit zu verlassen, so hat er zuvor gehörig 
Umschau zu halten, ob die Lage des Schiffes auch 
sicher ist, glaubt er dies annehmen zu können, so 
darf er sich zwar vom Steuermann ablösen lassen, 
jedoch die Brücke nicht früher verlassen, als bis 
diese Ablösung tatsächlich erfolgt ist. Selbstver- 
ständlich bezieht sich diese Regel auch auf solche 
Fälle, wo ein Offizier den andern vertreten soll. 

Wenngleich der Steuermann unter Umständen 
den Kapitän zu vertreten hat, so besteht doch ein 
Unterschied zwischen der Verantwortlichkeit beider, 
wie schon daraus zu folgern ist, dass der geprüfte 
Steuermann erst nach längerer Fahrzeit und nach 
abermaliger Prüfung zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes zugelassen wird. Der Steuermann bat im 
Allgemeinen nach der Anweisung des Schiffers zu 
handeln, und hierdurch wird in gewissem Masse 
seine Verantwortlichkeit verringert, wenn auch jeder 
Febler und jede Unterlassung bei der Ausführung 
solcher Anweisungen, sowie jeder sonstige Verstoss 
gegen seemiinnische Regeln, den er auf seiner 
Wache begeht, ihm als Verschulden anzurechnen 
ist. (Entscheidung des Ober-Seeamts Bd. 9, Seite 
401.) Die Lösung einfacher navigatorischer Auf- 
gaben, wie das Ausweichen vor sichtbaren Hinder- 
nissen, gleichgültig ob es Felsen, Schiffe oder Wracks 





sind, ist Sache des Wachthabenden und muss von 
dem Steuermann verlangt werden; auch darf man 
ihm wohl zutrauen, dass er z, B. beim Passieren 
felsiger Inseln mit der Tatsache rechnet, dass sich 
im nächsten Umkreise desselben fast stets Aus- 
läufer der Felsen befinden. (Bd. 13, Seite 211.) 
Kann er diese Aufgaben nicht erfüllen, so hält das 
Ober - Seeamt im Einverständnis mit dem Seeamt 
dies für ein genügendes Anzeichen dafür, dass ihm 
die Eigenschaften, die für einen Schiffer auf grosser 
Fahrt erfordert werden müssen, mangeln. (Bd, 13, 
Seite 208.) Glaubt er, dass das Schiff dem 
Hindernis zu nahe kommt, und ist ihm vom 
Kapitän in solchem Falle nicht das Recht ein- 
geräumt, den Kurs nach eigenem Ermessen zu 
ändern, so hat er die Pflicht, diesem zeitig genug 
von der Sachlage Meldung zu machen. (Bd. 13, 
Seite 210 ff.) 

Dagegen ist es ein unrichtiges Verhalten, wenn 
der Kapitän dem Steuermann die selbständige 
Führung des Schiffes durch ein anerkannt gefähr- 
liches Fahrwasser bei Sturm und unsichtigem 
Wetter überlässt, selbst wenn der Steuermann ein 
erfahrener Schiffsoftizier ist und den Ruf der 
Tüchtigkeit und Zuverlässigkeit besitzt; denn er 
bleibt für die Fehler, die sein Steuermann in Bezug 
auf die Navigierung begeht, verantworlich. (Bd. 13, 
Seite 287.) 


Während der Wache hat der Wachthabende 
einerseits scharf auf alle Vorgänge zu achten, 
welche die Sicherheit des Schiffes gefährden 
können, dahin gehören das Insichtkommen von 
Fenern jeglicher Art, von Land, Brandung, Eis 
und sonstigen Schiffabrtshindernissen, andererseits 
hat er alle Mittel, die ihm die nautische Wissen- 
schaft an die Hand gibt, anzuwenden, um mög- 
lichst zu jeder Zeit in völliger Klarheit über den 
Schiffsort zu sein. Dabin gehört in erster Linie 
der systematische Gebrauch des Lotes, wo er an- 
gebracht ist, der aber leider noch zu oft versäumt 
wird, und durch dessen Vernachlässigung schon 
manche Strandung herbeigeführt worden ist, die 
leicht hätte vermieden werden können, Im Ange- 
sicht der Küste, oder von Feuern und sonstigen 
Seezeichen ist es Pflicht des Wachthabenden ge- 
naue Ortsbestimmungen am besten durch Kreuz- 
peilungen oft zu wiederholen, und dadurch eine 
stetige Kontrole des gesteuerten Kurses auszuüben, 
damit eine den Kurs beeinflussende Strömung 
oder eine von der Annahme abweichende örtliche 
Ablenkung des Kompasses zeitig genug entdeckt 
wird. (Bd. 13, Seite 179, 183 usw.) Namentlich 
soll der Wachthabende vor jeder erheblichen Kurs- 
änderung, sofern ihm dazu die Mittel zu Gebote 
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stehen, sich von der genauen Lage des Schiffes 
überzeugen, und zwar durch Kreuzpeilung oder 
Peilung und Lotung (Bd. 13, Seite 715); denn eine 
Peilung mit ausgesegelter Distanz (Doppel- oder 
Vierstrichpeilung) leidet an Ungenauigkeiten und 
kann unter Umständen besonders wenn eine 
nnbekannte Strömung vorhanden ist — ein sehr 
unrichtiges Resultat ergeben (Bd. 13, Seite 128) 
und für die spätere Navigierung verbängnisvoll 
werden. (Bd. 13, Seite 137.) Es darf aber nicht 
der Vorteil aus dem Auge gelassen werden, den 
man durch stete Beobachtung eines Feuers ge- 
winnen kann, wenn man auf die schnellere oder 
langsamere Durchsegelung desselben achtet, weil 
man daraus einen ziemlich sichern Anhalt über 
den Abstand des Schiffes vom Feuer gewinnt. 
Diese Art der Abstandsbestimmung (Doppelpeilung) 
von einem Orte, den man achteraus hat, ist alle- 
mal als eine unsichere zu betrachten. (Bd. 15, 
Seite 147.) 

Auf kleinen Schiffen, auf denen der Steuer- 
kompass auf dem Roof angebracht zu werden pflegt, 
wird eine Peilung am besten und genauesten ge- 
nommen, wenn man auf den zu peilenden Gegen- 
stand zusteuert. Um auch nach achtern hinaus auf 
derartigen Fahrzeugen das Peilen zu erleichtern, 
empfiehlt das Ober-Seeamt die Anbringung einer 
Kompassrose auf der Heckregeling; da mit ihrer 
Hülfe durch Vergleich mit dem anliegenden Kurse 
jederzeit eine ziemlich genaue Peilung auch nach 
achtern erzielt werden kann, ohne dass das Schiff 
mit seinem Bug nach dem Peilobjekt gedreht zu 
werden braucht, was auf Segelschiffen nicht immer 
möglich ist. (Bd. 13, Seite 257.) 

Dass während der Nachtwachen, von Sonnen- 
untergang bis Sonnenaufgang, das gute Brennen 
der Positionslaternen von Wachthabenden fort- 
während kontroliert werden muss, ebenso dass bei 
Eintritt von Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder 
heftigen Regengüssen der Wachthabende die ob- 
waltenden Umstände sorgfältig zu berücksichtigen, 
mit miissiger Geschwindigkeit zu fahren und für 
die richtige Abgabe der gesetzlich vorgeschriebenen 
Nebelsignale zu sorgen hat, versteht sich eigentlich 
von selbst, darf aber der Vollständigkeit wegen 
nicht unerwähnt bleiben. Auch dass die bestän- 


dige Kontrole des Ruders- und Ausgucksmannes 
zur Pflicht des Wachthabenden gehört, und auf 
Segelschiffen Segelführung und Segelstellung seine 
stete Aufmerksamkeit in hobem Masse erheischen, 
dürfte hinreichend bekannt sein. Die Ermittelung 
der vom Schiffe zurückgelegten Distanz muss, wenn 
sie nicht durch Patentlog oder Hubzähler erfolgt, 
stündlich durch das Handlog geschehen, auch 
sind bei passender Gelegenheit astronomische Be- 
obachtungen zur Bestimmung des Schiffsorts und 
der örtlichen Ablenkung des Kompasses anzustellen. 


Hinsichtlich des Patentlogs ist zu bemerken, 
dass man zu seinen Angaben nicht früher volles 
Vertrauen haben darf, als bis man durch wieder- 
holte Versuche den Koeffizienten festgestellt hat, 
mit dem sie zu multiplizieren sind, was geschehen 
kann, wenn man eine Strecke von genau bekannter 
Länge in stromfreiem Wasser gutmacht. Die Be- 
stimmung der durchlaufenen Distanz nach dem 
Hubziihler darf nur als eine ungefähre angesehen 
werden, weil der Slip selten genau bekannt ist. 


Liegt das Schiff vor Anker, so hat der Wacht- 
habende fleissig “Umschau zu halten nach vorbei- 
segelnden Schiffen und durch wiederholte Peilung 
von Landobjekten durch Berühren der Ankerkette 
vor dem Spill mit der Hand, oder durch das Lot 
sich davon zu überzeugen, dass das Schiff nicht 
treibt. Von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang 
muss das Ankerlicht an der vorgeschriebenen Stelle 
angebracht sein, und er hat darauf zu achten, dass 
es während dieser Zeit tadellos brennt. Muss es 
aufgeputzt werden, so ist unterdessen stets ein 
anderes an die Stelle zu setzen. Bei unsichtigem 
Wetter ist dem Ausguck verdoppelte Aufmerk- 
samkeit zu schenken. 

Wenn ich im Vorstehenden die wichtigsten 
Pflichten des Wachthabenden bei der Übergabe 
der Wache und während derselben an der Hand 
seeamtlicher Entscheidungen gekennzeichnet .habe, 
so hoffe ich namentlich jüngeren Kapitänen und 
Offizieren damit nicht unwesentliche Winke ge- 
geben zu haben, die dazu dienen können, sie 
künftig vor Schaden zu bewahren. 


Theodor Lining 


Künigl. Navigationslehrer. 





Das neue Nebelsignal bei Fame Point, 





Ein Nebelsignalapparat, völlig new in seiner Anordnung 
und ein neues Signalsystem darstellend, mt kürzlich durch die 
kanadische Regierung errichtet worden. Er hat die Eigen- 
schaft, dem Seemann die Richtung und Entfernung des wahr- 
genommenen Signals anzugeben. Der Apparat ist bei Fame 
Point installiert, südlich vom Westende der Insel Anticosta, 
Eine sehr wichtige Position für alle nach und von Quebek 
fahrenden Schiffe, gibt sie doch den Weg vom Golf zur 
Mündung des St. Lorenzstromes an. 


Nach mehrfachen Versuchen in Gegenwart hoher Beamter 
und erfahrener Sachverstündiger ist das neue Nebelsignal am 
8. Oktober in Betrieb gesetzt worden. Der Winkel, den die 
Schallwellen bestreichen, beträgt 180", aber dieses Signal- 
system unterscheidet sich insofern von allen anderen bisher 
bekannten, als der Gesamtschallwiokel durch mehrere scharf 
von einander unterscheidbare und abgegrenzte Töne in vier 
verschiedene Schallzonen (je 45°) geteilt wird. Diese Signale, 
die durch eine mächtige Sirene erzeugt werden, unter günstigen 


Verbaitnissen 15—20 Sm. wahrnehmbar, erbalten durch zehn | 


Fuss lange Sprachrobre (Megaphone) eine bsstimmte Schall- 
richtung. Auf Fame Point siod vier solcher Rohre. Das eine 
ist nach Nord, das zweite nach Nordost, das dritte nach Ost 
und das vierte nach Südost zugewendet. Alle Richtungen sind 
missweisend. 

Während natürlich der Gesamtwinkel durch den Schall 
der Signale, so oft sie ertinen, ausgefüllt wird, schleudern 
die Megaphone für bestimmte Horizontabgrenzungen erheblich 
stärkere Töne in den Teil des Gesamtwinkels biuein, dem sie 
zugewandt sind. Da diese Winkel stärkerer Schallwellen je 


einen Kreisbogen von etwa 45° einschliessen, vermögen die | 


Schiffe, sobald sie in einen von ihnen einlaufen, diesen Umstand 
festzustellen, weil der Ton des Megaphons in dessen Schall- 
richtung sie sich befinden, weiter stärker als alle auderen 
Signale ist. Da nun ferner die Signale der vier Megaphone 
abgestimmt sind, also von einander abweichen und dem See- 
mann die Charakteristik der einzelnen bekannt sein soll, ver- 
mag er beim Eintritt in die Schallrichtung eines Megaplıons 
bis auf zwei Strich die Kompassrichtung anzugeben, in der 
sich das Schiff von Fame Foint aus befindet. 


Die durch die vier Megaphone erzeugten Signale weichen 
von einander durch ibre Charakteristik ab; ähnlich wie sich 
die einzelnen Landfeuer durch lange und kurze Blicke von 
einander unterscheiden. Das Signalsystem besteht aus langen 
und kurzen Tünen. Ein langer Ton bedeutet: Sie hören das 
Signal in missw. Nord; eio kurzer: in Süd; zwei lange: in 
Nordost; zwei kurze: in Südwest; ein langer und ein kurzer: 
in Ost; ein kurzer und ein langer: in West; ein langer und 
zwei kurze: in Südost; zwei kurze und ein langer: in Nord- 
west. Alle für östliche Kurse bestimmten Signale beginnen 
mit einem langen Ton, alle westlichen mit einem kurzen. 


Ein nach Quebek von Südost kommendes Schiff würde 
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zuerst zwei kurze und einen langen Too wahrnehmeu und 
dadurch die Gewissheit erhalten, in missw. NW. von Fame 
Point zu sein. Läuft es weiter und das für West bestimmte 
Signal schallt schliesslich ebenso intensiv wie das nordwest- 
liche, denn ist dadurch angezeigt, dass sich daa Schiff zwischen 
zwei Megaphonen befindet, d. h. in diesem Fall: Fame Point 
peilt NNW. Durch Feststellung der von einer zur anderen 
Peilung gebrauchten Zeit lässt sich dann auch die Entfernung 
vom Landobjekt bestimmen. 


Laut amtlicher Bekanntmachung ist der bei Fame Point 
aufgestellte Apparat vorläufig versuchsweise zu dem Zweck ia 
Betrieb gestellt, um die Seeleute mit dom dort zur Anwendung 
gebrachten Signalsystem vertraut zu machen. Hält der Apparat, 
was er oach den bisher vorgenomntenen Proben zu ver- 
sprechen scheint, dann ist ein grosses Problem für die Naviga- 
tion im Nebel gelöst. In solchem Falle beabsichtigt die kana- 
dische Regierung alle Nebelsignalstatiocen der ganzen ihr unter- 
stehenden neufundländischen Küste mit ähnlichen Apparaten 
zu versehen. — 


Selbstverständlich lüsst sich aus dieser kurzen Beschreibung 
über die neue Einrichtung noch kein Urteil über ihre Eigen- 
schaften im Lichte praktischer Verwendung fälleu, wohl aber 
bleibt für die Befürchtang Raum, dass das neue immerhin 
doch etwas komplizierte Signalsystem, wetl seine Nutzbar- 
machung von der Sensibilität des Ohres abhängig ist, zu miss- 
verstäudlicher Auffassung der einzeluen Signale führen kann. 
Auf alle Fälle verdient aber die kanadische Regierung für ihre 
Initiative Anerkennung, denn selbst unrichtig aufgefasste Signale 
dieses Apparates können zu verhängnisvollen Trugschlüssen 
kaum führen, weil wegen der ausgeprägten Charakteristik der 
einzelnen Signale die Falschschätzung nicht mehr als zwei 
Strich betragen dürfte; gegenüber den gegenwärtigen Verhält- 
nissen immerhin ein bedeutender Fortschritt. 





Luftdruckiinderungen an Bord von Schnelldampfern.*) 


Dadurch, dass ein Schiff auf der Reise fortwährend seinen 
Ort ändert, stellen sich die Änderungen der meteorologischen 
Instrumente auf ihm in vielen Fällen wesentlich anders dar 
auf einer festen Landstation und macht sich auch eine andere 
Art der Behandlung und der Veröffentlichung der Beob- 
achtungen notwendig, als bei den letzteren üblich ist. Liegt 
ein vieljähriges meteorologisches Tagebuch einer solchen Station 
vor, so ist damit die Grundlage für das Studium des Klimas 
der bestimmten Gegend gegeben; das Tagebuch wird entweder, 
um einen festen Punkt mehr zur Verfolgung der Witterungs- 
erscheinungen zu haben, ganz veröffentlicht, oder os werden 
aus je 5, 10, 30 und 365 Tagen Mittelwerte gebildet, die zum 
Vergleich mit denen anderer Orte dienen. 

Viel schwieriger steht die Sache mit den Schiffsbeob- 
schtungen. Ort und Zeit verändern sich bei ihnen gleichzeitig, 
das Klima eines Punktes der Meeresfläche lässt sich nur aus 
der Zusammenfassung einer grossen Menge von Beobachtungs- 
journalen ableiten und die Verwendbarmachung der Beob- 
achtungen durch Veröffentlichung stösst bei ihnen auf sehr 
grosse Schwierigkeiten. 

Diese Umstände bedingen es, dass wir zwar von den Fest- 
ländern über die Witterung jedes einzelnen Tages auf fast der 
ganzen nördlichen gemässigten Zone und einigen Teilen der 
heissen und der südlichen gemässigten Zone schoell und über- 
sichtlich unterrichtet werder, eine solche fortlaufende Bericht- 
erstattung aber zur Zeit von den Ozeaneu nur vom Nord- 
atlantischen Ozean und nur in zwei Publikationen zu finden 
ist: (a) ausgiebig, aber erst einige Jahre nach Ablauf der be- 


*) Monatskarte des Nordatlantischen Useans. Dezember 102. 





treffenden Zeit in den von der Seewarte und dem Diinischen 
Meteorologischeu Institut gemeinsam herausgegebenen »Täg- 
lichen synoptischen Wetterkarten« und (b) ausschliesslich für 
die Dampferroute zwischen dem Kanal und Nordamerika in 
dem »Internationalen Dekadenberichte der Seewarte. Dieser 
erscheint alle 10 Tage als Beiage zu dem alltäglich auf Grund 
der Telegramme des Tages herausgegebenen autographierten 
Wetterbericht der Scewarte, und zwar 20 Tage nach 
Ablauf des betr. l0tagigen Zwischenraums. Nebenstehend 
geben wir eine Probe von der Art, wie die meteorologischen 
Beobachtungen der Dampfer in diesen »Dekadenberichten« zur 
Darstellung kommen. 


Da es sich um eine einzige, in der Hauptsache dem Breiten- 
grade nach verlaufende Linie über den Ozean handelt, ist eine 
Darstellung gewählt worden, welche der in den graphischen 
Eisenbahnfahrplünen gebräuchlichen entspricht. Die Beob- 
achtungen werden in ein Koordinatennetz eingetragen, in dem 
die Vertikallinie die gleiche geographische Lange (von 5° zu 
5°), die Horizontallinien die gleiche Zeit (Sb a, m.) bedeuten. 
Damit ist jeder Schiffsbeobachtung ein bestimmter Punkt im 
Diagramm zugewiesen. Eingetragen wird sie in der Weise, 
dass Windrichtung und Windstärke, wie in den täglichen 
Wetterkarten üblich ist, durch Pfeile mit Fühnchen (halbe 


| Beaufort-Skala) verzeichnet wird, N oben gedacht, also F En 


Nsl_= W 4; ferner der anf 0° reduzierto Barometer- 
stand anter Weglassuog von 700 mm, und darunter in Klammeru 
die Wassertemperatur. Die Verbindungslinien, die diese Beob- 
achtungen verknüpfen, stellen die Reisen der einzelnen Dampfer 
dar und geben auf der »Ausreise: von rechts oben nach links 
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unten, auf der »Heimreisee von links oben nach rechts unten, 
Verfolgen wir sie, so können wir die Geschichte der Reise des 
betr. Dampfers ablesen, und zwar nicht nur welches Wetter 
er gehabt hat, sondern auch an welchem Punkte des Ozeans 
er zur bestimmten Zeit gewesen ist und wie schnell er vor- 
warts gekommen ist; allordiogs ist dies nur bezüglich der 
geographischen Länge gegeben, aber bei der verhältuismässigen 
Geoauigkeit, mit welcher jetzt die vereinbarten Routen einge- 
halten werden, ist auch über die Breite keia erheblicher 
Zweifel möglich, umsomehr, als bei beträchtlich vom Wege 
Wege abweichenden Reisen die Breite mit »B« hinzugesetzt 
ist. Je wagerechter die Reiselinie verläuft, um so schneller 
war sie, man vergleiche im Diagramme als Extreme »Kron- 
prinz Wilbelme und »Kaiser Wilnelm der Grosse« mit 
»Uharloise und »Paula«. Man sieht die Dampfer einander be- 
gegnen und einander überholen, kurz, man hat, so weit das 
Material reicht, einen Überblick über den Verkehr dieser Tage 
auf dieser grössten Dampferstrasse der Welt. 


Verfolgt man im Diagramme, statt dieser schrägen Linien, 
die senkrechten, so sieht man, wie in derselben Gegend des 
Ozeans Wind und Luftdruck im Laufe der 10 Tage gewechselt 
haben; interessanter noch ist es, die Horizontallinien zu ver- 
folgen, weil man auf ihnen das dargestellt findet, was gleichzeitig 
auf der genaunten Linie über dem Ozean stattfand: das gibt 
uns einen gewissen Ersatz für eine synoptische Karte, nämlich 
eine Schoittlinie durch eine solche, und der Vergleich dieser 
Schuittlinien von Tag zu Tage zeigt mehr oder weniger deutlich 
das, in der Regel von West nach Ost oder dem Dampferwege 
entlang stattfindende Fortschreiten der grossen barometrischen 
Maxima und Mivima und der zugehörigen Luftwirbel. Man 
kann also auch deren Fortbewegung, wenigstens annähernd, in 
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derselben Weise durch eine schräge Linie im Diagramm zur 
Darstellung bringen, wie die Schiffsreisen; und dies ist für 
vier Minima auf der nebenstehenden Zeichnung geschehen. 
Das in der Tat das erste dieser Minima vom 23, an sein Fort- 
schreiten verlangsamt hat und dann vom zweiten eingeholt ist, 
wird durch das Journal der »Artemisia« bestätigt: auf diesem 
Dampfer sprang der Wind am 21./22. um 12 p. von S 9 auf 
WNW 6, am 24. um 10 p. von ONO 4 auf S 5, am 25. um 
7 p. von SWzS 6 auf WzN, was auf ein abwechselndes Eia- 
anderüberholen des Dampfers und des Luftwirbels west. 


Ganz besonderes Interesse gewinnt der gewählte Zeitraum 
dadurch, dass sich an Bord des »Kaiser Wilhelm der Grosses 
ein selbstregistrierendes Barometer (Barograph) befand, dessen 
Aufzeichnungen durch das Entgegenkommen des Kapitäns Herm 
Hogemano hier veröffentlicht werden können. Die auf der 
Ausreise gewonnene Kurve zeigt ein schnelles Auf- und Nieder- 
gehen des Barometers, und zwar drei Berge, und zwischen 
ihnen drei Täler von zunehmender Tiefe; das vierte‘ erreichte 
das Schiff in New-York. 

Völlig anders verläuft die Barographenkurve auf der Heim- 
reise. Trotz starken Windes und Seegangs wurden hier gar 
keine Barometerschwankungen durchgemacht, weil dae Schiff 
sich anhalteud auf der Rückseite einer, anscheinend von SW 
nach NO ziehenden Depression, die am U. November Nord- 
schottland erreichte, befand. Das Journal hebt ausdrücklich 
diese Gleichförmigkeit in Wetter und Luftdruck hervor, bei 
anbaltender boher Dünung, die von OSO durch O und N bis 
WNW drehte Wenn erst die Eiuführuug der so bequemen 
Barographen auf Schiffen allgemeiner geworden sein wird, 
wird der Vergleich der gleichzeitigen Luftdruckkurven auf 
einander entgegenfahrenden Schiffen sehr lehrreich sein. 





Seeamtsverhandlungen. 





Seeamt zu Hamburg, 


Untergang des Tankdampfers »Pure Qile. Auf der 
Reise von Hamburg nach Philadelphia in Ballast verlor das 
Schiff am 10. Dezember auf 50° Nord Breite und 29° West 
Länge einen Schraubenflügel; anscheinend durch Berührung 
mit einem im Wasser treibenden Gegenstand. Der bis dabin 
mässige Wind wuchs bis zum 12. Dezember zum Orkan, durch 
den cin gewaltiger Seegang erzeugt wurde; Sturzseen schlugen 
beständig über Deck. Am 13. Dezember bei unveränderten 
Witteruogsverhältnissen gingen sämtliche Schraubenflügel ver- 
loren. Um das nun mauövrierunfühige Schiff auf der See 
halten zu können, wurde durch einen Ladebaum und ein 
Schrägsegel ein Treibanker hergestellt. Zur Mittagszeit des- 
selben Tages riss eine Sturzsee zwei Boote aus den Klampen. 
Nachdem am Nachmittag vergebens mit einem östlich steueraden 
Dampfer eine Verständigung gesucht worden war, gelang es 
durch Notsiguale am Abend gegen $ Uhr die Aufmerksamkeit 
eines anderen Dampfers, des englischen »North Point« auf 
das in Gefahr befindliche Schiff zu lenken. Durch anstren- 
gende und gefahrvolle Versuche wurde am 14. Dezember eine 
Verbindung beider Schiffe durch eine Stabltrosse hergestellt. 
Nachdem die Trosse aber gleioh beim Versuch, das Schiff zu 
drehen, brach und alle weiteren Anstrengungen zur Herbei- 
führung einer neuen Verbindung erfolglos blieben, beschloss 
der Kapitän sach Rücksprache mit den ersten Offizieren der 
Decks- und Maschinenmannschaft den Dampfer zu verlassen 
und auf »North Pointe überzusiedeln. Ehe dieser Beschluss 
sur Ausführung gelangte, wurden, um »Pure Oil« zum Sinken 
zu bringen und um die Schiffahrt vor einem gefährlichen Wrack 
zu bewahren, die Bodenventile geöffnet und die Luken von 
den Tanks abgenommen. Die Schiffbrüchigen, welche an Bord 
des englischen Dampfers freundliche Aufnahme fanden, wurden 
über London nach Hamburg befördert. Aus den Zeugen- 


aussagen während der am 2, Januar abgehaltenen Verbandluog 
vor dem Seeamt zu Hamburg ging hervor, dass vor dem 
Verlassen des Schiffes kein Schiffsrat stattgefurden hatte. 
Während der Kapitäu, der erste Offizier und der erste Maschinist 
das Verlassen des Schiffes tir gerechtfertigt hielten, behaupteten 
andere Zeugen, das Wetter sei weder so schwer noch das 
Schiff so leck gewesen, dass die Handlungsweise des Kapitäns 
notwendig geworden war. Diese Behauptung gewano an Glaub- 
würdigkeit durch die Aussage des J. Maschinisteo, wonach 
sowohl die Maschine wie die Pumpen bis zum Verlassen voll- 
kommen gebrauchsfühig gewesen seien. 

Unter Berücksichtigung dieses Tatbestandes nahm der 
Reichskommissar folgende Stellungnahme ein: 

»Der Dampfer »Pure Oil« bat im Atlaotischen Ozean alle 
Schraubenfligel verloren, und ich halte es für nötig, soweit 
wie möglich Nachforschungen über die Ursachen dus Bruches 
der Flügel anzustellen. Die Schleppversuche des »North Poiot« 
sind misslungen, und die Führung dieses Schiffes stellte die 
Frage, ob die Besatzung des »Pure Oile ihr Schiff verlassen 
wolle. Zunächst ist die Frage verneint, dann aber nach einigen 
Stunden bejaht. Es bat sich nur ergeben, dass bei dem schwereu 
Wetter einige Böte beschädigt wurden, während das Schiff 
selbst dicht geblieben war. Ich glaube auch nicht, dass das 
Wetter so schwer gewesen ist, dass durch das Umberarbeiten 
des Wassers in den Tanks das Zwischendeck hätte einge- 
schlagen werden können, wie vom Kapitän berichtet wird. 
Auch war Proviant für mehrere Wochen an Bord. Ein Schiffs- 
rat ist nicht abgehalten worden; weon hierzu der Kapitän 
auch nicht direkt verpflichtet war, so würde ihn derselbe doch 
von seiner Veraotwortung entlastet haben. Ich bin der An- 
sicht, dass es nicht za verantworten gewesen ist, ein nagel- 
neues Schiff zu verlassen und zum Sinken zu bringen. Der 
Kapitan hat seiner Reederei gegenüber in unverantwortlicher 
Weise gehandelt und grosse Zaghaftigkeit an den Tag gelegt. 
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Aus allem diesen entnebme ich, dass Kapitän Dix nicht die- 
jenigen Eigenschaften besttzt, die ein Schiffsführer besitzen 
muss, weshalb ich mich veranlasst sehe, den Antrag zu stellen, 
dem Kapitän Dix die Befugnis zur ferneren Ausübung 
des Schiffergewerbes zu entziehen. Der erste Steuermann 
hätte mehr wie er getan, für das Schiff tun müssen, um es 
zu halten und nicht der Ansicht des Kapitäns beistimmen 
dürfen. Die Rettung durch die Besatzung des »North Pointe 
verdient lobende Anerkennung.« 

Der Spruch des Seeamts lautete: 

»Der Dampfer »Pure Oil« bat am 10, Dezember 1902 
auf der Reise von Hamburg nach Philadelphia einen Schrauben- 
flügel uod am 12. Dezember 1902 die drei übrigen Schrauben- 
flügel verloren und ist in manövrirunfühigem Zustande am 
14. Dezember 1902 von der Besatzung verlassen worden. 
nachdem die Versuche, den Dampfer von dem englischen 
Dampfer »North Pointe schleppen zu lassen, bei dem 
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herrschenden Wetter gescheitert waren. Vor dem Verlassen 
des Schiffes bat der Kapitän die Seeventile öffnen lassen, um 
den Dampfer zum Untersinken zu bringen. Die Ursachen 
der Schraubenflügelbrüche haben sich nicht ermitteln lassen. 
Das Verlassen und Aufgeben des Schiffes war nach Sachlage 
nicht gerechtfertigt, da eine unmittelbare Gefahr für die Be- 
satzung nicht bestand. Kapitän Paul Dix hat bei dieser Ge- 
legenheit Mangel an Entschlossenheit und die Unfühigkeit im 
entscheidenden Augenblicke die Sachlage richtig zu beurteilen, 
bewiesen, es wird thm deshalb die Befugnis zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes entzogen. Es 
wäre Pflicht des ersten Offiziers Böhland sowie des ersten 
Maschinisten Bellner gewesen, dem Kapitän in geeigneter Weise 
Vorstellungen darüber zu machen, dass das Verlassen des 
Schiffes verfrüht war. Der Führung des englischen Dampfers 
»North Pointe gebührt für die geleistete aufopfernde Hilfe 
Anerkenounge. 





Vermischtes. 


Hamburgs Seeschifffahrt in den Jahren 1880 bis 1902 *): 
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Seit dem 1. Juni 1902 löschen und laden die Schnell- 
dampfer der Hamburg - Amerika Linie in Cuxhaven. Soweit 
diese Schiffe nach Hamburg weitergegangen sind, ist dieser 
Verkehr in den vorstebenden Zablen mit enthalten. Es sind 
darin aber nicht enthalten diejenigen Schiffe, welche in Cux- 
haven löschten und von dort wieder nach See abgegangen 
sind. Dieser Verkehr belief sich im Jahre 1902 auf 13 
Schiffe mit 38667 t R. 
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Selbstversicherung beim »Morgantrust«. Einen Schritt 
von grosser Bedeutung im Reedereiwesen wird die Atlantische 
Schiffahrts- Vereinigung, der »Morgantrust« unternehmen. Er 
hat die Versicherung der Leyland-, Dominion» und White Star 
Dampfer aufgekündigt und übernimnit die Selbstversicherung 
seiner Dampfer im grössten Masse. Der Trust wird sogar 
noch einen Schritt weiter gehen und auch die Versicherung 
der mit seinen Schiffen beförderten Waren für sein Risiko 
übernehmen. 


Nach dem vom Verein Bremer Seeversicherungs - Gesell- 
schaften alljährlich herausgegebenen Verzeichnis der von der 
Weser fahrenden Sesschiffe waren am 1. Januar d. J. an der 
Weser im ganzen 5% Seeschiffe mit einem Gesamtraumgehalt 
von 991355 Br.- und 677015 N.-R.-T, gegen 586 Seeschiffe 
mit 971753 Br.- und 670880 N.-R.-T. beheimatet. Die Zabl 
der Dampfschiffe ist von 348 mit 734 236 Br.- und 448 457 
N.-R.-T. auf 369 mit 767015 Br.- und 468045 N.-R.-T. ge- 
stiegen. Die Zahl der Segelschiffe ist von 238 mit 237 517 Br.- 
und 222423 N.-R.-T. auf 227 mit 234 339 Br.- und 208 960 
N.-R.-T. zurückgegangen. Im ganzen zählt die bremische 
Handelsflotte zurzeit 433 Seeschiffe mit 893 748 Br.- und 
601 594 N.-R-T. gegen 422 Fahrzeuge mit 868011 Br.- und 
588 254 N.-R.-T. am 1. Januar 1902. Es gingen ab im Laufe 
des Jahres 11 Dampfer, davon sieben durch Verkauf, zwei 
durch Untergang und zwei durch Strandung, ferner 11 Segel- 
schiffe, davon acht durch Verkauf, eins durch Strandung und 
zwei durch Untergang. Dagegen kamen hinzu 26 Dampfer 
und 7 Segelschiffe. Das diesjährige Verzeichnis der von der 
Weser fahrenden bremischen Seeschiffe weist 50 Dampfer mit 
26852 Br.- sowie 12 Segelschiffe mit 4884 Br.- und 4484 Br. 
und 4480 N.-R.-T., zusammen 62 Seeschiffe mit 31 738 
Br.- und 21 076 N. -R.-T. auf. 


Verhandlungen des Seeamtes Bremerhaven fanden im 
abgelaufenen Jahre in 54 Sitzungen statt, in denen 77 Un- 
fälle zur Untersuchung kamen. Von diesen Untersuchungen 
sind zwei zur Zeit noch nicht abgeschlossen, über drei Unfälle 
wurde in je zwei Sitzungen verhandelt. Von der Gesamtzahl 
der Seeunfälle betrafen 6 den Totalverlast von Schiffen, in 
% Fällen handelte es sich um Kollisionen, in 8 Fällen um 
Strandungen, in je 2 Fallen um Wellenbrüche und erkrankte 
Besatzungen, in einem Falle um ein Kesselunglück und in 46 
Fallen war der Verlust von Menschenleben Untersuchuugs- 
gegenstand. Bei den total verloren gegaugenen Schiffen be- 
trug der Menschenverlust 116 Mann aod zwar beim Dampfer 
»Ehrenfelse 41 Mann, Vollschiff »H. F. Gade« 24 Mann, Voll- 
schiff »Frisia« 19 Mann, Heringslogger »Wesere 14 Mann, 
Fischdampfer »Unione 10 Mano und Fischdampfer »Sekun- 
dante 8 Mann. 


to 


Das Seeamt Brake verhandelte nach der »W. Z.« im 
verflossenen Jahre über 41 Schiffsunfiille. In 12 Fällen han- 
delte es sich lediglich um den Verlust von Menschenleben 
infolge eines Unfalls, in zehn Fällen um den Totalverlust von 
Schiffen, von denen zwei verschollen sind, in sechs Fällen um 
einen Zusammenstoss, in füof Fällen um Straudung, in je 
drei Fällen um ein Inbrandgeraten der Ladung und ein Leck- 
springen des Schiffes, in zwei Fällen um das Anlaufen eines 
Nothafens, in einem Falle wurde die Verhandlung vertagt. 
Vom Reichskommissar wurde in einem Falle Patententziehung 
beantragt, diese aber vom Seeamt nicht erkannt. 


Prüfungswesen. Am Mittwoch, den 21. Januar 1003 be- 
ginnt io der Seefahrtschule in Bremen eine Prüfung zum 
Schiffer auf grosser Fahrt. Mit dieser wird eine Sonder- 
prüfung im Maschinenkunde und in Schiffsbautechnik ver- 
bunden sein. Anmeldungen sind bis zum 15, Januar an den 
Direktor Herrn Prof. Dr. Schilling zu richten, 


Vorlesungswesen der hamburgischen Oberschulbehärde. 


Am 14. Januar wird Herr Dr. Bolte, Director der 
Navigationsschule, die dritte Reihe seiner öffentlichen 
Vorlesungen über »Die harmonische Analyse der 


Gezeitene beginnen und am 21. und 28. Januar, 4. uml 
11. Februar fortsetzen. Die Vorlesungen finden von 7°/, bis 
9 Uhr abends im Vorlesungshause Domstrasse 9 statt, Ein- 
lasskarten sind nicht erforderlich. 


Dem Anfang d. Js. erschienenen Bericht der Geschäfts- 
stelle für die Invaliditätsversicherung der Seeleute entnehmen 
wir: Die Tätigkeit der Geschäftsstelle ist im abgelaufenen Jahre 
wie in den Vorjahren geblieben. Das Reederciverzeichnis weist 
zurzeit 2334 zablende Reeder mit 4194 Schiffen nach. Die 
Beitragsentrichtung ist auch im Jahre 1902 wie in den Vor- 
jabren zum grösseren Teile auf grund der von den Reedern 
vorgenommenen genauen Ermittelungen erfolgt. Von der Ent- 
richtung der Beiträge nach abgeschätzter Mannschaftszahl ist 
pur in 52 Fällen Gebrauch gemacht worden, sie betrafen 400 
Schiffe meist grösserer Reedereien. In Westpreussen befanden 
sich im verflossenen Jahre 10 zahlende Reeder, die für 33 
Dampf- und 2 Segelschiffe Beiträge zahlten ; für 472. Seeleute 
wurden 6459,52 Mk. Beiträge gezahlt. Die Höhe der abge- 
führten Beiträge betrug für die Versicherungsaustalt 6459,52 Mk. 
Während im Vorjahre auf den Kopf jedes Versicherten an Ver- 
waltungskosten ein Betrag von 32,9 Pfg. entfiel, berechnet 
sich dieser Anteil bei 51 002 durchschnittlich angemustert ge- 
wesenen Versicherten für 1901 auf 33.2 Pfg., da der erwähnten 
Erhöhung der Verwaltungskosten auch eine Zunahme der Ver- 
sicherten um rund 5700 Personen gegenüberstand. Auf je 
100 Mk. der erhobenen Beiträge ergeben sich für 1901 3,01 Mk. 
Verwaltungskosten gegen 3,33 Mk. für das Vorjahr 1900; was 
der Vermehrung der Beiträge von rund 447 000 Mk. auf rund 
563 000 Mk. zuzuschreiben ist. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Sitzung vom 5. Januar. Als Mitglieder wurden die 
Herren: Adier (Hamburg- Amerika Linie), Scheibler (See- 
berufsgenossenschaft} und Staatsanwalt Dr. Schoen aufge- 
nummen und zwei weitere Herren zur Aufnahme vorgeschlagen. 
Die Weiterberatung des Gesetzes über die Untersuchung von 
Seeunfällen zeitigte zunächst beim $ 17 folgenden Beschluss: 
»Der Vorsitzende kann unter Zustimmung des Reichskommissars 
eine bereits eingeleitete seeamtliche Untersuchung einstellen, 
wenn sich aus den Ermittelangen ergibt, dass ein Öffentliches 
Interesse an der Fortführung des Verfahrens nicht vorhanden 
ist,e Um dem Seeamt ohne Vermittelung des zuständigen 
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Gerichts Gelegenheit zu geben, ungebübrliches Betragen während 
der Hauptverbandlung zu ahnden, sowie Strafen an Zeugen 
und Sachverständigen, wenn sie zum anberaumten Termin 
nicht erscheinen, zu vollstreeken, wird zu § 19 folgende 
Sonderresolution angenommen: »Es erscheint erwünscht, bei 
Anwendung des § 19, Abs. 2 die Sitzungspolizei, sowie die 
Festsetzung von Strafen gegen Zeugen, Sachverständige usw. 
dem Seeamt zu übertragen, unter Gewährung der Möglichkeit 
einer Beschwerde au eine Beschwerdeinstanz.< — Zu § 22 
wird folgender Antrag angenommen: »Kapitäue, Schiffsoffiziere 
oder Lotsen ebenso wie deren Rechtsbeistände sind zur Ein- 
sicht der dem Sesamt bezw. Oberseeamt vorliegenden Akten 
befugt.< Zu $ 25 wird befürwortet, dass nicht nur Kapitän 
und Schiffsoffizier, wie nach dem heutigen Gesetz, sondern 
jedem, gegen den im Seeamtsspruch ein Verschulden festge- 
stellt ist, eine Ausfertigung des Spruches zugestellt werden 
soll. § 26, der die Möglichkeiten anführt, unter denen die 
Befugnis zur Ausübung des Schiffer- und Steuermannsgewerbes 
gestattet ist, wird durch folgende Zusätze bereichert: »Auch 
einem Lotsen kann die Ausübung des Schiffer- bezw. Steuer- 
manusgewerbes entzogen werden. Einem Maschinisten, dem 
die Berechtigung zur Ausübung des Gewerbes entzogen ist, 
darf die Befugnis in einer anderen Klasse belassen werden; 
die selbständige Leitung einer Maschine ist ihm nicht anzu- 
vertrauen.«e Beantragt war von mehreren Herren, es möchte 
das Seeamt auch zur Entziebung der Gewerbebefugnis eines 
Lotsen befugt werden. Da eine solche Befugnis, wenn es 
sich um einen Lotsen handelt, dar Beamter ist, nicht in den 
Rahmen des zur Diskussion stehenden Gesetzes passt, anderer- 
seits aber wieder die Unschädlichmachung eines unfähigen 
Mannes im öffentlichen Schiffahrtsinteresse liegt, soll in Form 
einer Schlussresolution die Ansicht des Vereins Ausdruck finden 
und der Regierung zugänglich gemacht werden. Nächste 
Sitzung am 12. Januar. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 7. Januar. Als Mitglieder werden die Herren 
Navigationsschuldirektor Prahm, Altona und Kapitäu Mar- 
geritz, D. »Meissen«, aufgenommen. In die Kominission, 
die zur nächsten Generalversammluog eine Wahlaufstellung 
für den Vorstand machen soll, werden gewählt die Herren: 
Hilgendorf, Brorsen, Peters, Bornmiiller und Reinecke. Nach 
Besprechung der in grosser Anzahl eingegangenen Zuschriften 
und Drucksachen, beschäftigt sich der Verein, veranlasst durch 
die auf der Verbandsseite der »Hansa« verursachte Verüffent- 
lichung eines Mitgliedes vom Stettiner Seeschiffer-Verein, mit 
dem Gegenstand »Übergabe der Waches. Ebenso wie 
ein ordnungsmässiges Übergeben der Wache im Interesse von 
Schiff und Menschenleben als durchaus notwendig anerkannt 


wird, herrscht auch die Überzeugung vor, dass ein 
solches sehr wünschenswertes Ziel nur durch Vorschriften 
mit strenge verbindlichem Charakter erreicht werden 


kann. Ein einfaches Rundschreiben der See-Berufsgenossen- 
schaft an ihre Mitglieder, wie es zu diesem Zweck aus Anlass 
der Strandung des Dampfers »Heliose erfolgt ist, vermag 
ebensowenig eine Abänderung des heute auf vielen kleinen 
Frachtdampfern leider bestehenden Zustandes herbeizuführen, 
wie eine Vereins- oder Verbands-Resolution, d’e weiter nichts 
als eine ordnungsmässige Übergabe der Wache empfieblt, Ia 
Erkenntnis dieser Sachlage beschliesst der Verein, das Thema 
‚Übergabe der Wachee auf den nächsten Verbandstag zu 
stellen und die Delegierten des Vereins zu instruieren, dass 
sie für folgende Resolution eintreten: 

»Im Interesse einer ordnungsmässigen Übergabe der 
Wache auf See durch die Schiffsoffiziere ist es durchans 
notwendig, wenn die See-Berufsgenossenschaft in ihren 
Unfallverhütungsvorschriften einen Paragraphen aufoimmt, 


der dem wachtbabenden Offizier strenge verbietet, die 
Kommandobrücke ohne Ablösung durch einen zur Wacht- 
übernahme qualifizierten Seemann zu verlassen und der 
fergerbin den abgelösten Offizier verpflichtet, ehe er die 
Brücke verlässt. seinen Nachfolger über alle Tatsachen von 
Wichtigkeit für die Navigierung des Schiffes in Kenntnis 
zu setzen.« 
Nächste Sitzung am 14. Januar. — Tagesordaung: 
Delegiertenwahl zum Verbandstage; Nebelsignale auf 
Seglern und Dampfern. 





Biichersaal. 


Dentsohe Sohiffahrt und die Levante, Utile dulci, das 
Nützliche mit dem Angenehmen vereint, kann man mit Horaz 
sagen, durchblättert man das »Handbuch 1903«, das die 
Deutsche Levante-Linie io Hamburg soeben erscheinen 
lässt. Den berückenden Zauber einer Bosporuslandschaft und 
die erhabene Schönheit der Krim führen nach farbengesättigten 
Aquarellen aus Max Rabes’ Meisterhand prächtige überaus ge- 
lungene Dreifarbendrucke vor, und sorgfältig ausgewäblte 
Autotypien geleiten durch die Wunderwelt des Morgenlands 
mit seinen weissschimmernden Tempeln und Moscheen, seinen 
dunklen Zypressengärten und seinem schier unentwirrbaren 
Volksgedrange. In dieser schönen Umrahmung finden die am 
Levantehandel interessierten Firmen eine Fülle uützlicher 
Winke, insbesondere auch den überzeugenden Nachweis, dass 
es von Deutschland keine billigere und bequemere Giiter- 
beförderung gibt als im »Deutschen Lovaute-Verkehr über 
Hamburg seewärts«e. Erfreuliche Daten findet man über die 
Entwickelung der Linie und ihres Warenverkehrs: Im Jahre 
1839 mit 4 Dampfern ins Leben gerufen, verfügt die Gesell- 
schaft heute über 27 Dampfer. Den Verkehrsmitteln ent- 
sprechend, bat sich auch der Warenverkehr entwickelt. Seit 
E:éffoung der Linie wurde bis zum Ende des Jahres 1001 
amtlich eine Steigerung der Ausfuhr über und aus Hamburg 
nach den russischen Häfen am Schwarzen Meer dem Werte 
nach um 621 pCt, nach Rumänien um 95, nach der euro- 
paischen Türkei um S01, der asiatischen um 1556, nach 
Griechenland um 307, nach Ägypten, Algier und dem übrigen 
Nordafrika um 1094 pCt. konstatiert. Die Einfuhr aus der 
Levante nach Hamburg wuchs dem Werte nach aus Rumänieu 
um 22 pCt., aus der europäischen Türkei um 424, der asiati- 
schen um 159, aus Griechenland um 101, aus Ägypten, Algier 
und dem übrigen Nordafrika um 2162, von den russischen 
Häfen am Schwarzen Meer um 44 pCt. Die erzielten Erfolge 
lassen hoffen, dass in der Levante deutsche Schiffahrt und 
deutscher Handel in befruchtender Wechselwirkung noch einer 
schönen Weiterentwickelung entgegensehen können, 


Das Taschenbuch der Kriegsfiotten für das Jahr 1903 in 


völlig neubearbeiteter Ausgabe von Kapitüulentnant 


Weyer, im Verlage von J. F. Lehmann in München. 
Preis 3 Mk. 


Während früher bei den Schiffsskizzen fremde Werke zum 
Teil als Vorlage benutzt wurden, ist im neuen Jahrgang das 
ganze Bildermaterial zur Darstellung gekommen ; alle Schiffe 
sind io einheitlicher Weise abgebildet worden. lm ersten Teil 
‘eine ausführliche Flottenliste über alle Kriegsschiffe der Welt, 
Ebenso die Schiffstypen aller Kriegsflotten nicht nur in Skizzen, 
sondern auch in prächtigen Photographien. Aus dem Inhalt 
heben wir hervor: Stärkevergleiche der Flotten, die Marine- 
oudgets, Stationsbesetzungen, Flottenpline, Schiffsgeschütze, 
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Organisation der deutschen Streitkräfte, Eintrittsbedingungen 
für Schiffsjungen, Marine - Öffizierkorps, Deutsche Reede- 
reien, Weltsschiffbau, Welthandelsflotte, Verzeichnis früherer 
deutscher Kriegsschiffe sowie zahlreiche Reduktions- und 
Distanztabellen ete. Wir zweifelo nicht, - dass das Taschen- 
bach sich in immer weiteren Kreisen Freunde uad Lieb- 
baber erwirbt. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Bericht der Morton Funch, Edye & Co. New-York.) 
(Mitgeteilt durch Herm Wm. Volckens, Hamburg.) 





New-York, 31. Dezember 1902. 

Die leichte Besserung, welche wir in unserem letzten 
Bericht meldeten, ist ziemlich gut behauptet und die wäbrend 
dieser Woche ausgeführten Abschlüsse zeigen eine geringe 
Steigerung auf allen Seiten. Getreide-Befrachtungen haben 
sich jedoch verringert, aber mit der beschränkten disponiblen 
Tonnage und den erhöhten Forderungen der Reeder muss wohl 
eiue Steigerung der Raten stattfinden. Eiee ziemliche Nach- 
frage ist nach Januar-Tonnage von den Süd-Atlantischen Baum- 
wollhäfen, und wir nehmen an, dass die Befrachter etwas 
höhere Raten zu bezahlen haben werden, als sie gegenwärtig 
angeben. Vom Golf ist ein ziemlich umfangreiches Geschäft 
zu erhöhten Raten durebgeführt worden. 

Das jetzt schliessende Jahr wird zweifelsohne von Reeders 
Standpunkt aus als eines der schlechtesten betrachtet werden, 
welches wir seit einer beträchtlichen Zeit durchgemacht haben ; 
wir hoffen jedoch, dass angesichts der grossen Maisernte und 
der allgemeinen Aussichten das Geschäft des kommenden Jahres 
von diesem Kontinent aus sich den Schiffahrts-leteressen 
allgemein als ein besser lohnendes zeigen wird. 

Das Geschäft in Segelschiffsräumten bleibt still und ohne 
besondere Merkmale, Was spätere lange Reisen anbetrifft, so 
werden die Befrüchtungen durch die festen Ansichten der 
Reeder im Rückstand gehalten. 


Mehl 
Wir notieren Getreide Provisionen 1% SAcken, Muasgur 
Olkuchen 

Liverpool, Dpfr.. . 1'/,d 10, 76 10) 
London ..... 1*/,a 12/6 9 15/ 
Glasgow . .... 1?/,d 15) 7/6 15! 
Bristol... ... 1°/,d 15, de 7/6 
(| es 2d 15 10), 17/6 
Leith ‘ 24d 15! 10); 17/6 
Newcastle .... 2d 15/ 10/ 17/6 
Hamburg. .... 204 lde 12¢ WA 
Rotterdam . . . . de 16e 10c 12c 
Amsterdam. . . . dc 16c 10c 12c 
Kopenkagen . . . 2; 17/6 10, 17/6 
Bordeaux. . . . . 2/ 25c löc $8 
Antwerpen . I'd 17/6 10, 15; 
Bremen . . . . . 3048 l6c 12c ive 
Marseille... . . 1/3 15, 8 17,6 

Baumwolle, gepr.: Liverpool I2c. — Hamburg 15 e. 
— Rotterdam 25c. — Amsterdam 25c. — Antwerpen 15 c. 


Bremen 15. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1. ©, Direkt Continont, Shanghai, 
N.-Y. UK, 
Getreide pr. Dampfer 2,4%, 1/7101, 2 Er 
Petroleum pr. Segler 2/3a2/6 ... 7M, ¢ 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide pr. Dampfer ... oie atu ae 
Petroleum pr. Segler l6c Ue. 10. l6c. 
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»Nerissa* — „Helene“. 


Das Ergebnis der vom Seeamt zu Hamburg vorgenommenen Untersuchung über die Ursachen 
der Kollision » Nerissae — »Helene« ist mir nicht verständlich. Der Zusammenstoss, der zwischen den 
Feuerschiffen Elbe I und II am 18. Dezember, morgens zwischen 7 und 8 Uhr stattfand, soll nach dem 
Seeamt vom Dampfer »Nerissa« herbeigeführt sein, während der Ewer »Helene« ausdrücklich freige- 
sprochen wird. Nach dem Sachverhalt, wie ihn unabhängig von einander die Berichterstatter aller 
hamburgischen Tageszeitungen geschildert haben und wie er als zutreffend vom Führer der »Nerissa« in 
letzter Nummer bestätigt worden ist, wurde der Ewer vom Dampfer mehrere Minuten hindurch an Back- 
bord voraus beobachtet. Als beide Fahrzeuge nur etwa eine halbe Schiffslänge von einander entfernt 
waren, machte der bis dahin parallel zur Richtung des Dampfers fahrende Ewer eine Rechtsschwenkung, 
die ihn trotz aller Vorsichtsmassregeln der »Nerissa«e vor deren Bug trieb und zum Sinken brachte. 

Diese Auffassung über die Vorgänge vor der Kollision hatte, laut Aussage, ausser dem Kapitän 
und dem ersten Steuermann, auch der Ausgucksmann des Dampfers; ein an der Beantwortung der 
Schuldfrage herzlich wenig interessierter Mann. Gegenüber diesen Bekundungen von drei Seeleuten, die 
alle den Ewer und seine Bewegungen minutenlang beobachtet hatten, steht die Schilderung des Wacht- 
habenden vom Ewer. Er, der Sohn des Schiffers und Eigentümers des Fahrzeugs, behauptet, ohne sich, 
weil er allein an Deck war, auf Augenzeugen*) stützen zu können, dass »Helene« keine Kursänderung 
vorgenommen habe. Zugleich aber erzählt er auch, er habe, als er glaubte, den Dampfer auf den Ewer 
zusteuern zu sehen, das Ruder losgelassen, um seinen Vater, der in der Koje lag, über die Situation 
aufzuklären. 

Ein Vergleich der beiderseitigen Aussagen lässt der Vermutung Raum, dass das vom Zeugen 
bekundete Loslassen des Ruders unmittelbar vor der auf dem Dampfer gemachten Beobachtung über die 
Rechtsschwenkung des Ewers erfolgt sein muss. Damit wäre die von drei glaubwürdigen Personen wahr- 
genommene Kursänderung eine dadurch verursachte Tatsache, dass das Ruder des Ewers, wenn auch nur 
auf Sekunden, unbedient war. Hieraus ginge wieder hervor, dass nicht der Dampfer sondern der 
Ewer für die Kollision verantwortlich gemacht werden müsste. 

Aber selbst wenn dieser Indizienbeweis unzutreffend ist, bleiben mir die Gründe unverständlich, 
die das Seeamt veranlasst haben, der Ausserung eines doch immerhin nicht unbefangenen Augenzeugen 
— der Ewer war auf Gegenseitigkeit bei der Finkenwärder Seefischereikasse versichert — mehr Glauben 
beizumessen, als der Aussage des unbeteiligten Dampfer-Ausgucksmannes, die ausser vom Kapitän auch 
von dem für die Kollision unverantwortlichen, also auch einwandfreien Steuermann, Wort für Wort 
bestätigt worden ist. Falls die später der Öffentlichkeit zugängliche Begründung dieses Seeamtsspruches 
keine (bisher noch unbekannten) Fakta enthält, die den Kapitän der »Nerissa« besonders belasten oder 
die Aussagen des Steuermanns und Ausgucksmannes unglaubwürdig erscheinen lassen, dann wird mit 
Recht dieses Urteil in Seeschifferkreisen Befremden hervorrufen, und zwar umsomehr, wenn man sich 
den Bericht vergegenwärtigt, den der Führer der »Nerissa« auf Seite 12 der »Hansa« veröffentlicht 
hat. Es heisst dort an einer Stelle: 

»Als ich nun am 18. d. früh an der Nordseite des Fahrwassers nach See steuerte, traf ich bei dem II. und 
bis zum I. Feuerschiff so viele Fischerfabrzeuge an, wie äbnlich ich es in den 20 Jahren meiner Fahrzeit als Kapitän 
noch nie angetroffen habe: »Das ganze Fahrwasser war tatsächlich abgesperrt.< — Ich musste beständig mit gemässigter 
Fahrt das Fahrwasser kreuzen und zweimal sogar stoppen, weil meine Signale garnicht beachtet wurden und die Ewer 
rücksichtslos vor »Norissa'se-Bug vorüberkreuzten.« 

Anstatt, dass das Seeamt im Hinblick auf diese die Sicherheit der Seeschiffahrt schädigenden 
Verkehrsstörungen, die Gelegenheit zu einer Kundgebung für die Einführung einer Lokalver- 
ordnung wahrnimmt oder doch die unzureichende Deckswache des Ewers — nur der Sohn des Eigen- 
tümers war bekanntlich an Deck — rügt, wird ausdrücklich die Führung des Ewers von Schuld 
freigesprochen und der Dampfer trotz aller zu seinen Gunsten veranlassten Aussagen verurteilt. Um 
diese Auffassung begreifen zu können, kaun ich nur annehmen, dass dem Seeamt die sowohl von hohen 
Offizieren der Kaiserl. Marine wie von deutschen Schiffsführern und Lotsen kundgegebenen unzähligen 
Beschwerden über die oft geradezu unglaublichen Ausweichemanöver der Ewer unbekannt geblieben sind. 
Anders, wäre den Aussagen der Dampferbesatzung inso weit Beachtung geschenkt worden, als sie in irgend 
einer Form Erwähnung im Seeamtsspruch gefunden hätten. X. 


") Die Aussage eines Mannes von einem anderen Fahrzeug ist lückenhaft, weil er die Sachlage von einem dritten 
Schiff aus nicht so wie die Zunächstbeteiligten zu beurteilen vermag. 


— *— 
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ordnung zur Einführung des Ruderkommandos 

Auf dem Ausguck. »Steuerbord« und »Bakbord« (im Sinne der Kaiserl. 

gr Marine) fertiggestellt. Und zwar in Übereinstimmung 

Niemand soll den Tag vor dem Abend loben! | mit der Kaiserl. Verordnung vom 9. Mai 1897, für 

Als hier in letzter Nummer mit Genugtuung die | alle Fahrzeuge auf See und auf den mit der See 
voraussichtliche Beilegung des alten Streits um | in Zusammenbang stehenden von Seeschiffen be- 
die Ruderkommandofrage ausgesprochen wurde, | fahrenen Gewässern. (Also auch für Flussfahrzeuge, 
spiegelten wir lediglich die Anschauung der weit- | die mit der Pinne steuern!?) Um die Bedeutung 
aus grössten Mehrzahl deutscher Reeder, Kapitäne | einer solchen amtlichen Manifestation würdigen zu 
und Schiffsoffiziere wieder. Sie alle, selbst die | können, muss man sich vergegenwärtigen, dass die 
Gegner von »Rechts« und »Links«, waren des langen | Reedereien bereits das »Rechts«- und »Links«- 
Kampfes müde und froh, dass endlich ohne Preis- | Kommando auf ihren Schiffen eingeführt haben 




















gabe wesentlicher Prinzipien ein allen Seiten gerecht | und dass von Kapitänen ungezählte Äusserungen 
werdendes Übereinkommen zustande gekommen | vorliegen, aus denen eine lebhafte Befriedigung 
war. Der beschränkte Untertanenverstand folgerte | über diesen Schritt hervorgeht. Noch treffender 
hieraus, dass auch die Reichsregierung, von der er | wird die Sachlage beleuchtet unter der Berück- 
vernommen hatte, sie stehe über den Parteien und | sichtigung, dass die Mehrzahl hamburgischer See- 
ziehe einen gütlichen Ausgleich scharfer Gegen- | lotsen ihrer Behörde auf deren Anfrage mitteilten, 
sätze einer gereizten Stimmung vor, zufrieden mit | das »Rechts« und «Linkse-Kommando jedem anderen 
dem friedlichen Aussehen sei, das der jahrzehnte- | insbesondere aber dem Marineruderkommando vor- 
lange Streit schliesslich angenommen hatte. Dass | zuziehen. Diese ohne äussere Einflüsse kund- 
aber eine solche Annahme von einer gänzlich miss- | gegebene Anschauung ist um so bedeutsamer, als 
verständlichen Auffassung über die Aufgaben der | sie sich lediglich auf Erfahrungen und zwar auf 
Hoben Regierung Zeugnis ablegt, geht aus einem | ausserordentlich manigfache stützt, die die Herren 
Schreiben hervor, das uns von gutunterrichteter | sich auf deutschen und anderen Schiffen erworben 
Seite zugegangen ist. Darnach hat das Reichsamt | haben. Selbstverständlich liegt es uns fern nach 
des Innern einen Entwurf für eine spätere Ver- | allen hier veröffentlichten Urteilen über den Wert 
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des einen oder anderen Ruderkommandos, den 
Lesern das Studium neuen Beweismaterials zuzu- 
muten. Die Ansichten hierüber sind genügend 
geklärt. Nur möchten wir feststellen: dass das 
Reichsamt des Innern in einer rein fachmännischen 
Angelegenheit eine Stellung eingenommen hat, die 
derjenigen der für diese Frage besonders berufenen 
Fachleute diametral gegenübersteht. Wenn sich 
das Reichsamt des Innern zur Begründung seines 
Ruderkommando-Entwurfs auf die Regierungen der 
Seebundesstaaten beruft, die in ihrer Mehrzahl dem 
Entwurf zugestimmt haben, dann ist bei allem 
Respekt vor der höheren Einsicht der Regierungen 
zu erwidern, dass soemännisch-fachmännische Sachen 
richtiger von Seeleuten als von Diplomaten beurteilt 
zu werden pflegen. Die Ansicht der Seeleute war 
aber bekannt, und wer in der Resolution des 


Deutschen Nautischen Vereins nicht die Auslassung 


praktischer Seeleute wiedergespiegelt glaubte, den 
erinnern wir an den am 3. März v. J. gefassten 
Beschluss des Verbandes Deutscher Seeschiffer- 
Vereine. Er lautet: 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine 
erachtet die Einführung des Ruderkommandos 
»Rechts« und »Links« als einheitliches Kommando 
auf allen Schiffen der deutschen Handelsflotte 
für unbedingt notwendig und ersucht sämtliche 
Reedereien Deutschlands, dasselbe am 1. Juli 1902 
auf ihren Schiffen einzuführen.« 


Hinter diesem Antrag stehen mehr als 900 
deutsche Schiffsfiihrer ! 


Die Kollision zwischen den englischen Dampfern 
»Norna« und »Barry« in der Biscaya Bay gab dem 
Vorsitzenden des Admiralitätsgericht Gelegenheit zu 
einem Urteil, das in den beteiligten Kreisen viel 
besprochen wird. Nicht etwa wegen seiner Härte, 
sondern weil seine Erfüllung auf besondere 
Schwierigkeiten stossen dürfte. Durch eingehende 
Untersuchungen wurde zunächst die Schuldfrage 
beantwortet und zwar bejahend für den Dampfer 
»Barry«, weil er seine Fahrt nicht im Sinne der 
Vorschriften des Art. 16 Abs. 1 gemiissigt hatte. 
Auch der Absatz 2 dieses gefürchteten Artikels 
wurde vom Richter angezogen, aber nicht, wie der 
Leser glauben möchte, um die Nichtbefolgung seiner 
Vorschriften zu rügen, sondern um mit Genug- 
tuung festzustellen, dass keins der beiden Schiffe, 
solange sie einander noch nicht sahen, sich zu 
Rudermanövern verleiten lies, Nachdem der 
Richter D. »Barry« für die Kollision verantwort- 
lich gemacht hatte und sich die Interessenten der 
»Norna« schon beglückwünschend die Hände 
reichten, räusperte er sich zu weiteren Worten, 
die in der Behauptung gipfelten, dass der Verlust 


der »Norna« nicht auf den Zusammenstoss zü 
zuführen sei — obgleich sie stark gelitten habe 
sondern auf das zu frühzeitige Abandonnieren des 
Schiffes. »Norna« war einige Stunden nach der 
Kollision von einem dritten Dampfer in Schlepp- 
tau genommen; allerdings erfolglos, da sie etwa 
24 Stunden nach der Katastrophe sank. Herr 
Phillimore behauptet nun, dass der Untergang ver- 
mieden worden wäre, wenn die Besatzung, anstatt 
sofort von Bord zu laufen, versucht hätte, das be- 
schädigte Fahrzeug in den nächsten Hafen zu 
bringen. Beweise für diese Behauptung vermochte 
er selbstverständlich nicht zu bringen, er stützte 
sich aber auf das Gutachten der ihm zur Seite 
stehenden »Elder Bretherne. Die Schwierigkeit 
der Ausführung dieses Urteilsspruches liegt nun 
in der Normierung der Hühe des Ersatzes, den 
»Barrye, als Verursacher der Kollision, für die 
Beschädigungen, die er der »Norna« zugefügt hatte, 
zu leisten hat. Da nun aber die Reederei der 
»Barry« Revision gegen dieses Urteil eingelegt Hat, 
wird mit der Berechnung des Schadenersatzes wohl 
bis zur Verkündung des Spruches des Berufungs- 
gerichts gewartet werden. 


* - 
* 


Der in deutschen Seemannskreisen bekannte 
Vorsitzende des hamburgischen Seemannsamtes, Herr 
Wasserschout Alfred Friedrich Tetens ist am 
12. Januar einem längeren schmerzvollon Leiden 
erlegen. Im Verstorbenen verlieren die deutschen 
Seeleute einen vorurteilslosen Richter ihrer Ver- 
gehen gegen die Bestimmungen der Seemannsordnung. 
Liess er auch zuweilen seinen Worten, ohne sie auf 
die Wagschale zu legen, freien Lauf, wenn sein 
Urteil über ein Disziplinarvergehen gefordert wurde, 
in der Festsetzung von Geldstrafen war er sehr 
nachsichtig. Er wusste als alter Praktiker, unter 
welchen Entbehrungen und schwierigen Verhält- 
nissen das Brot eines Seemannes gegessen wird und 
er vermochte sich auch, in wohlmeinendem Sinne, 
in die Situation eines Jan Maat zu versetzen, wenn 
dieser sich in der Aufregung zu Handlungen hatte 
hinreissen lassen, für die der$85 der Seemannsordnung 
Geldstrafen vorsieht. Ebenso nachsichtig wie er 
gegenüber unüberlegten Vergehen sein konnte, 
ebenso strenge war sein Urteil gegen vorsätzliche 
Unbotmässigkeit und wiederholten absichtlich zur 
Schau getragenen Ungehorsam. Diese Gesinnung 
war den Seeleuten wohl bekannt und sie rechneten 
mit ihr. War er auch verpflichtet, sich bei der Ab- 
schätzung eines Strafmasses an die Bestimmungen 
der Seemannsordnung zu halten und demgemäss 
Recht zu sprechen, so betrachtete er sich doch nicht 
allein als Richter, sondern auch als Erzieher und 
ernster Mahner der Seeleute. Manches seiner 
strengen, und wenn es sein musste, schroffen Worte 
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hat bessere Früchte im Herzen der »Abgekanzelten« 
gezeitigt, als es eine empfindliche Geldstrafe viel- 
leicht vermocht hätte. Wir wissen sehr wohl, dass 
diese Anschauungsweise nicht überall gebilligt wurde, 
aber wir glauben, dass die Rolle eines Vermittlers, 
wie sie der Verstorbene sehr oft einnahm, besser 
für unsere Zeitverhältnisse passt, als eine Ab- 
urteilang, gestützt lediglich auf die Bestimmungen 
des Gesetzes. Jeder weiss, welche Wirkungen mit- 
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unter ein zutreffendes, wohlmeinendes, wenn auch 
hartes Wort auszuüben vermag. — Der Verstorbene 
war am 1. Juli 1835 zu Wilster i. H. geboren. 
Von seinem fiinfzehnten Lebensjahr bis zum Jahre 
1870 diente er der MHandelsmarine in allen 
Stellungen. Am 1, Juni jenes Jahres wurde er zum 
Vorstand und Wasserschout des Hamburgischen See- 
amtes ernannt, einen Posten, den er bis zu seinem 
Tode verwaltet hat. — Ehre seinem Andenken! 


Stabilität. — Freibord. 
(Untergang der „Bosina“,) 





Der preussische Minister für Handel und Ge- 
werbe hat unterm 9. Oktober 1902 an die Regierungs- 
präsidenten der Seeschiffahrts- Bezirke eine Ver- 
fügung erlassen, die sich auf die Begründung des 
Seeamtsspruches in der Seeanfallsache des Dampf- 
schooners »Rosina« stützt. Diese Verfügung ist 
in der Presse verbreitet worden, ohne einer wohl- 
verdienten kritischen Würdigung unterzogen worden 
zu sein. Mit Rücksicht auf die schweren Wider- 
sprüche in der Verfügung bleibt dieso zu bedauern. 

Bei einem Vergleich der Verfügung mit dem 
Wortlaut des Seeamtsspruchs bezw. dessen Be- 
gründung und tatsächlichen Feststellungen findet 
man eine nahezu wörtliche Übereinstimmung beider, 
sodass sie zusammen behandelt werden können. 

Zur Sache selbst sei darauf hingewiesen, dass 
der Dampfschooner »Rosina« ein aus Stahl unter 
Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd im Jahre 
1893 in Tönning erbautes Fahrzeug war, das zu 
181,76 Br.- und 137,80 N.-R.-T. vermessen und mit 
einer Maschine von 35 IHP. ausgerüstet war. 


Der Sesamtsspruch lautet wie folgt: 

»Der Dampfschooner »Rosina« ist am 
29. Juli 1902 auf der Reise von Fredriksstad 
nach Sunderland gesunken, die Besatzung ist 
durch den dänischen Dampfer »Granaria« ge- 
borgen worden. Der Unfall ist dadurch ver- 
ursacht, dass das Schiff, nachdem es wegen des 
stürmischen Wetters vor Anker gegangen war, 
leck gesprungen ist, Das Sinken ist dadurch 
beschleunigt, dass die Rohrleitung nicht wasser- 
dicht durch das Maschinenschott durchgeführt 
war, daher das in den Laderaum dringende 
Wasser in den Maschinenraum floss und das 
weitere Lenzen mittelst der Maschine durch 
Auslöschen des Feuers verhinderte. Das Leck- 
springen des Schiffes hängt wahrscheinlich damit 
zusammen, dass das Schiff recht schwer beladen 
gewesen ist, auch hätte die Ladung zweckmiissiger 
verteilt werden kénnen.« 

Es würde über den Rahmen dieser Besprechung 
hinausgehen, festzustellen, ob in dem Spruche selbst 
Ursache und Wirkung genügend auseinandergehalten 
sind; ebenso bleibt von untergeordneter Bedeutung, 


————— min man 


dass die angezogene Verfügung als Spruch bezeichnet, 
was Begründung bezw. tatsächliche Feststellung ist, 
es soll vielmehr lediglich auf diese Verfügung im 
Zusammenhang mit den Feststellungen eingegangen 
werden. 

Es heisst darin: »Wie im Spruch angegeben 
wird, zeigte sich das Schiff als wenig widerstands- 
fübig gegen den Sturm, indem es sich auch 
mit der kleinsten Segelfläche so sehr 
auf die Seite legte, dass alle Segel weg- 
genommen werden mussten, das Schiff also, 
das mit seiner kleinen Maschine nicht gegen Wind 
und Wellen ankämpfen konnte, fast manövrier- 
unfähig war. Dieses Verhalten des Schiffes während 
des Sturmes, sowie später das Leckspringen des 
Schiffes hänge aber nicht nur mit dem Gewichte 
der Ladung, sondern auch damit zusammen, dass 
dieses Gewicht nicht zweckmässig im Schiffe ver- 
teilt gewesen seie und weiter: »Es hätte im vor- 
liegenden Falle zur Verminderung des heftigen 
Schlingerns die Steinladung sehr hoch gebracht 
und um das Stampfen möglichst zu mildern, sowie 
um die geringste Inanspruchnahme der Längsver- 
bände zu erreichen, die Ladung längsschiffs an- 
nähernd dem jeweiligen Auftrieb des Schiffes an der 
betr, Stelle angemessen verteilt werden miissens, 

Vorerst sei erwähnt, dass die »Rosina« eine 
Ladung von 123 Granitblöcken im Gesamtgewicht 
von 241 t ausser Kohlen, Wasser, Stauholz etc. an 
Bord hatte und dass diese Granitblöcke pyramiden- 
artig gestaut waren, so dass sie vorn bis zum Fock- 
mast, hinten aber bis ca. 8 Fuss vom Maschinen- 
schott entfernt lagen, während die oberste Stein- 
reibe ca. !/, m unter der Luke blieb. 

Aus dem ersten Teil der zitierten Ausführungen 
miisste man nun ohne weiteres schliessen, das 
Schiff sei übermässig rank gewesen; denn es soll 
sich mit der kleinsten Segelfläche platt auf die 
Seite gelegt haben. In dem zweiten Teil aber wird 
nicht mehr und nicht weniger gefordert, als das 
Schiff hätte noch ranker gemacht werden müssen; 
denn es liegt doch ohne weiteres auf der Hand, 
dass durch eine Verschiebung des Ladeschwerpunkts 
nach oben in diesem Falle das Schiff nahezu zum 
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Kentern gebracht worden wire, immer angenommen, 
die vorgenannte Voraussetzung sei zutreffend, was 
sie nicht ist. Ein weiterer Passus besagt: »Bei 
dieser Art der Verstauung (also wie im »Rosina«- 
Fall) wäre der Schwerpunkt bedeutend zu tief 
gelegt und habe es an der richtigen Verteilung 
längsschiffs gefehlt,« 

Da sich nun aber diese verschiedenen Momente 
nicht miteinander vereinigen lassen, denn entweder 
das Schiff war zu rank oder zu steif, so scheint 
bier Ursache und Wirkung ebenso miteinander ver- 
wechselt zu sein, wie die Begriffe rank und steif. 
Bei einer Ladung von 123 Granitblöcken, die in 
einem Schiff ohne Tribüne pyramidenartig aufgebaut 
sind, ist es eine unmögliche Annahme, das Schiff 
könne zu rank gewesen sein, insofern wäre der 
Hinweis auf das Höherstanen der Ladung berechtigt. 

Wesentlich anders sieht die Sachlage aber aus 
inbezug auf das Plattliegen des Fahrzeugs. Nach 
der Verfügung muss man annehmen, das Schiff 
hätte auch die kleinste Segelfläche nicht mehr ver- 
tragen und sich durch den Einfluss des Sturmes 
auf die Seite gelegt. Das ist aber bei einem so 
übermässig steif beladenem Fahrzeuge eine Un- 
möglichkeit. Je grösser die Segelfläche gewesen 
wäre, je weniger hätte sich das Schiff übergelegt; 
denn das Überlegen ist in diesem Falle keine 
Wirkung des Winddrucks auf die Segel, sondern 
der schweren See auf das unbequem gestaute Fahr- 
zeug gewesen, und das konnte eben nur durch eine 
möglichst grosse Segelfläche kompensiert werden. 

Hier ist noch darauf hinzuweisen, dass es 
vielleicht richtiger gewesen wäre, nicht von einem 
Uberliegen, sondern von einem Rollen des Schiffes 
zu reden. Nur mit dieser grundsätzlichen Unter- 
scheidung der Ursache des Überliegens hat der 
zweite Teil der Verfügung überhaupt Sinn. 

Der Schluss der Verfügung lautet aber so: 

»Ein Schiff könne ohne Gefahr mehr Ladung 
einnehmen, (d. h. mehr als es bis zu seiner Tief- 
ladelinie tragen kann), wenn die richtige Lage der 
Ladung eingehalten würde, es werde aber. auch 
der Wert eines obligatorischen Freibords illusorisch, 
wenn nicht gleichzeitig die Stabilität des Schiffes 
kontrolliert würde. 

Um diesen Passus zu würdigen, muss man 


sich die Beladung der »Rosina« etwas näher 
ansehen. 
Nach Aussage des Vertreters der Reederei 


sollte das Schiff bei seinem Freibordtiefgang von 
2,50 m kontraktlich 240 t Ladung und 12 t Bunker- 
kohlen sowie 5 t Wasser, also insgesamt 257 t 
tragen können. Diese Tragfiihigkeit habe das Schiff 
aber nicht gehabt und man habe es daher gewöhn- 
lich nur mit 230 t Koblen als Ladung ausser den 
Bunkerkohlen, also incl. dieser und Wasser wohl 
mit ca, 247 t beladen. Auf der fraglichen Unfall- 


reise hat- das Schiff aber an Bord gehabt: 241t 
Granitblöcke, 8 bis 10 t Bunkerkohlen (es ist hier 
nicht festgestellt, ob die Bunker überhaupt wie 
oben angenommen 12 t halten konnten) einige t 
Kohlen vorn, einige t Frischwasser und Stauholz 
in nicht zu ermittelnden Mengen. Da dus Schiff 
erst einige Tage in See war, kann man wohl die Ge- 
samtladung als aus 241 t Granitblücken, ca. 4t 
Wasser und ca. 17 t Kohlen und Stauhölz, also, 
unter Ausserachtlassung sonstiger kleiner Gewichte, 
mit rund 262 t annehmen, während die zulässige 
Beladung nur rund 242 t, oder wenn das Trink- 
wasser nicht in den 230 t liegt, 247 t beträgt. Man 
kann somit wohl kaum nur von einer recht schweren. 
sondern man muss rundweg von einer Überladung 
mit einer recht schweren Ladung sprechen. Es ist 
überhaupt unrichtig, zu schwer beladen mit über- 
laden identifizieren zu wollen. Ein Schiff kann 
mit einer Ladung z. B. Granitblöcken im Gewicht 
seiner nützlichen Zuladung doch zu schwer beladen 
sein, wenn dessen Verbände es nur für Ladung 
leichteren spezifischen Gewichtes geeignet erscheinen 
lassen. In solchem Falle wäre das Schiff zu schwer 
beladen, es kann aber auch mit der ihm wolll- 
anstehenden Ladung leichteren spezifischen Gewichts 
überladen werden, sofern das Gesamtgewicht der 
Ladung über das Maximum der erlaubten nütz- 
lichen Zuladung hinausgeht, 

Im Anschluss an diese Feststellungen des See- 
amtsspruchs, wie sie vorstehend skizziert sind, wird 
nun die vorerwähnte Schlussfolgerung gezogen, die 
bedauerlich bleibt. 

Hier wird der alte Klepper wieder gesattelt, 
der sich schon so oft lahm gelaufen hat. Stabilität 
und Freibord sind zwei von einander unabbängige 
Sachen und nur in ganz exzeptionellen Fällen 
müssen beide gegeneinander abgewogen werden. 
Freibord ist nichts anderes, und soll nichts anderes 
bezwecken, als die Feststellung und Innehaltung 
eines bestimmten Prozentsatzes des Deplazements, 
der mindestens als Reserve-Deplazement vorhanden 
sein sollte; dieses bleibt als Minimum unveränder- 
lich. Stabilität dagegen ist ein je nach der Ladung 
des Schiffes wechselndes etwas, dessen Feststellung 
sich innerhalb der Grenze bewegen muss, die durch 
die Tiefladelinie nach oben, durch die Leichtlade- 
linie nach unten gezogen wird, 

Trotzdem bleibt wohl zu würdigen, was in der 
Veröffentlichung des Herrn Ministers für Handel 
und Gewerbe zum Ausdruck gebracht wird. Un- 
verständlich ist es nur, dass der »Rosina«-Fall zu 
diesen Ausführungen Anlass geben konnte. Hier 
ist soviel gesündigt worden, dass Schlüsse, die ge- 
eignet sind, auf die allgemeine Praxis ein ungün- 
stiges Licht zu werfen, nicht gezogen werden sollten. 

X. 





29 


Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean 
im Februar 1903. 


Von Dr. 





1. bis 13. Februar. Über den mittleren Breiten 
des Ozeans besteht vorwiegend niedriger Luftdruck, 
zahlreiche zum Teil sehr tiefe Luftdruckminima 
durchziehen diese Gegenden in östlicher Richtung. 
Es herrscht daher in dieser Zeit vielfach sehr 
stürmisches Wetter über dem Ozean. Die auf der 
südlichen Seite des Depressionsgebietes wehenden 
westlichen Winde erstrecken sich nach Süden bis 
über die Azoren hinaus, 

14. bis 18..Februar. Durch einen in nord- 
südlicher Richtung verlaufenden Streifen höheren 
Luftdruckes wird die ozeanische Depression in 
zwei, nämlich eine östlich und eine westliche ge- 
trennt; beide Depressionen erstrecken sich weit 
nach Süden. Die in der Nähe der europäischen 
Küsten anfangs noch vielfach südlichen Winde 
gehen daher beim Fortschreiten nach Westen hin 
in westliche und nördliche über, die vielfach stark 
und auch stürmisch wehen. Über den westlicheren 
Teilen des Ozeans sind die Winde südwestlich und 
umlaufend. 


FE. Herrmann. 


19. bis 24. Februar. Im Nordwesten Europas 
ist der Luftdruck höher als im Südwesten dieses 
Erdteils; über dem westlichen Teile des Ozeans 
nimmt der Luftdruck von Süden nach Norden hin 
ab. Über dem östlichen Nordatlantischen Ozean 
treten neben westlichen auch östliche und nérd- 
liche Winde auf; über den westlichen Meeresteilen 
sind abgesehen von den umlaufenden Winden in 
der Umgebung einiger daselbst erscheinender Luft- 
druckminima die Winde westlich, in der Nühe der 
nordamerikanischen Küste vielfach nördlich, 

25. bis 28. Februar. In den mittleren Breiten 
des östlichen und des mittleren Nordatlantischen 
Ozeans ist der Luftdruck höher, über den westlichen 
Gebieten niedriger; auch treten in diesen letzteren 
mehrere Luftdruckminima auf. So erstrecken sich 
die nordöstlichen Winde über den östlichen Meeres- 
teilen höher nach Norden; über die Mitte des 
Ozeans nach Westen hinaus sind die Winde südlich, 
weiter nach der amerikanischen Küste zu umlaufend. 


Die neuesten Verbesserungen der Sulina-Mündung der Donau. 


Auf Veranlassung der durch den Pariser Traktat 
vom 30. März 1856 eingesetzten europäischen Donau- 
Kommission, die über den unteren oder maritimen 
Teil der Donau vom Schwarzen Meer bis Braila 
zu wachen hat, ist die Sulina- Mündung oder die 
mittlere der drei Arme, durcb die die Donau in das 
Schwarze Meer fliesst, durch Ausbaggerung, Nor- 
malisierung und Abschneidung von Krümmungen 
nach dem Jahre 1856 bedeutend verbessert. Die 
geringste Tiefe der Fahrrinne, die 1856 nur 2,43 m 
unter dem niedrigsten Wasserstande betrug, hat bis 
auf 5,18 m in 1900 zugenommen. Wenn auch die 
noch in der Ausführung begriffene letzte Ab- 
schneidung der Buchten mit Ablauf des Jahres 
1902 beendet sein wird, erhält die Sulina- Mün- 
dung eine ungefähr gerade Richtung und eine Ver- 
kürzung von 70 km auf 54 km. 

Die Ausmündung der Sulina-Mündung in das 
Schwarze Meer bilden zwei, in den Jahren 1858—61 
angelegte Diimme, die ursprünglich aus einer, bis 
zum mittleren Seespiegel reichenden Steinschüttung 
und darüber aus einem hölzernen Aufbau bestanden, 
in 1870 und den folgenden Jahren durch Beton- 
blöcke, bis 1,5 m über dem mittleren Seespiegul 
reichend, erneuert sind. Die Tiefe zwischen den 
Dämmen betrug in 1861 53 m und in 1873 


6,25 m, welche bis 1894 ohne Baggerungen un- 
verändert blieb. 

Da indessen der Tiefgang, der in den Donau- 
häfen und namentlich im Hafen von Sulina ladenden 
Seeschiffe fortwährend zunahm, stellte sich die ge- 
nannte Tiefe zwischen den Dämmen mehr und 
mehr als ungenügend heraus. Die tiefer gehenden 
Schiffe mussten und müssen teilweise noch in See 
vor der Mündung des Wasserweges einen Teil ihrer 
Ladung aus Leichtern übernehmen, was in der 
schlechten Jahreszeit mit Gefahren verbunden ist. 
Die Donau-Kommission beschloss deshalb in 1893, 
um die Tiefe in der Mündung zu vergrössern, 
Baggerungen und Anlage von niedrigen Dämmen, 
die die Breite zwischen letzteren von 182 m auf 
152 m einschränken. Seit dem Jahre 1897 kann 
in der Fahrrinne zwischen und ausserhalb der 
Dämme regelmässig eine Tiefe von 7,30 m unter- 
halten werden. 

Diese Verbesserung hat zur Folge gehabt, dass 
die Anzahl Schiffe, die ausserhalb der Dämme zu 
laden gezwungen waren, sich von 336 im Jahre 
1893 auf 7 im Jahre 1900 verringert hat, obgleich 
der mittlere Schiffsinhalt der Schiffe grösser ge- 
worden ist. H. 
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Optische Signale bei Nacht. 





Von Herro Fr. Rehwoldt, Offizier des Nordd. Lloyd- 
dampfers »Princess Irene« ist die Frage der Nachtsignale in 
No. 51 der »Hansa« in sehr eingehender Weisa behandelt 
worden. Er liefert damit den Beweis, dass er sich andauernd 
mit dieser Materie beschäftigt hat, Er hat aber auch, wie wir 
alle, die wir ein System von Nachtsigualen erfinden wollten, 
nach einer vierten Farbe, als viertes notwendiges Zeichen, 
gesucht. Noch im Mai v. J, führte ich ein System in den 
Farben rot, grün und weiss dem Nautischen Verein zu Ham- 
burg vor. Als viertes Zeichen benutzte ich einen weissen 
Blitz. Dabei ergab sich, dass von über 50 anwesenden Herren, 
etwa 10 Herren rot mit weiss, oder grün mit weiss, ver- 
wechselten. Der leider so früh verstorbene Direktor der Hamb.- 
Amerika Linie, Herr Ludolph Meyer, stellte dann an mich die 
Forderung, mein System auf die Farben rot und grün zu be- 
schränken. Ich habe, wenn auch unter grossen technischen 
Schwierigkeiten, diese Forderung erfüllt. Meine weiteren Be- 
miibungea, dem Hamburger Nautischen Verein mein neues 
System vorzuführen, scheiterten regelmässig an den un- 
günstigen Witterungsverhältnissen. Auch meine Sigualvor- 
führung in Kiel, am 29. Juni d. J. wurde durch verschiedene 
Störungen beeinträchtigt. Kürzlich erst, am 4. und 5. Deabr., 
ist es mir gelungen, dem Kieler Nautischen Verein, resp. einer 
Kommission desselben, unter dem Präsidium Sr. Exzellenz 
Vizeadmiral Aschenborn, meins Sigoale regelrecht vorzuführen. 
Diese Versuche haben nach der Resolution des Kieler 
Nautischen Vereins ergeben, dass meine Signale auf weite 
Entiernungen gut sichtbar, die Zeichen: »Stern und Blitz« 
gut von einander zu unterscheiden sind und dass mein Signal- 
system nach Vornahme einer kleinen technischen Änderung, 
der Handelsmarioe zur Einführung za empfehlen ist. Das 
Signalreglement meines Systems habe ich auf Vorschlag Sr. 
üxzellenz Aschenborn vervollständigt, indem der Signalempfanger 
vach Empfang einer Gruppe ein Gruppenzeichen abzugeben hat, 
zum Zeichen, dass er die Gruppe verstanden hat. Hat er sie 
eben nicht verstanden, dann hat er das Widerrufsignal abzu- 
geben. Dies bedeutet für den Sigoa'geber, dass er die letzte 
Gruppe zu wiederholen hat. 

Um nun auf die Ausführungen des Herro Fr. Rehwoldt 
zurückzukommen, erlaube ich mir zu bemerken, dass mein 
Signalsystem nicht allein dem Wörterbuch des Internat. Signal- 
buches, sondern auch der alpbabetischen Tafel für internat. 
Fernsignale angepasst ist, wie er aus meinen neuesten Tabelien 
ersehen kann, Durch jeden Schuss wird ein Buchstabe, also 
auch die jeweiligen 3 Ziffern eines jeden Buchstaben der 
alphabetischen Tafel der internat. Fernsignale dargestellt. Es 
bleibt den Signaligierenden ganz überlassen, nach welchem 
internat. System sie sich versiändigen wollen. Bei Benutzung 
der Tafel resp. des Code für die internat. Fernsignale bat man 
aber das Anrufsignal zweimal abzugeben, anstatt, wie bei Be- 
nutzuog des Wörterbuches nur einmal. Nachdem man nun» 
wie von Autoritäten bestätigt, sich nach meinem System rasch 
und sicher über weite Distauzen zur Nachtzeit verständigen 
kann, man nach der alphabetischen Tafel der Fernsignale noch 
ein zweites System einrichten sollte, ist mir unerfindlich, Herr 
Fr. Rehwoldt hat jedenfalls übersehen, dass mein System sich 
gerade für das Abgeben von alphabetischen Signalen vorzüglich 
eignet. Es wird jeder Buchstabe, der bei den Fernsignalen 
mit 3 verschiedenen Sıgnalkörpern wiedergegeben wird, von 
mir mit einem Schuss dargestellt. Z. B. A = 1 roter Stern, 
bedeutet: 1.1.2 der alphabetischen Tafel der Fernsigoale; 
B := 1 roter, dann ein grüner Stern, bedeutet: 1.2.1 dieser 
Tafel, usw. Ob man nun nach dieser Tafel, oder nach dem 
Wörterbuch des internat. Signalbuches signalisiert, jeder Buch- 
stabe wird durch einen Schuss dargestell. Und hierin licgt 
der grosse Wert meines Systems. Ich habe vor 2 Jahren dem 





Norddeutschen Lloyd ein System, ähnlich wie es im Signal- 
taschenbuch von Franz Reinecke zu finden ist, aber wesentlich 
vollkommener, in Bremerhaven vorgeführt. Ich wählte für ] 
den roten Stern, für 2 den grünen Stern, für 3 den weissen 
Stern und für 4 der weissen Blitz; als Aorufsignal: weisser 
Stern und roter Blitz; als Gruppenzeichen: den roten Blitz 
und als Wiederrufsignal: den roten und den weissen Blitz. 
Jede einzelne Ziffer wurde durch einen Schuss dargsstelll. 
Ich brauchte also für jeden Buchstaben der alphabetischen 
Tafet der ıntero. Fernsigoale 3 Schüsse. (Ween ich Herrn 
Rehwoldt recht verstanden haben, so sucht er nach einem 
solchen System.) Aber dieses System, das ich mir unnützer- 
weise hatte gesetzlich schützen lassen, wurde vom Vertreter 
des Nordd. Lloyd refüsirt und zwar aus den sehr wichtigen 
Gründen, weil diese Art des Signalisierens viel zu zeitraubend 
und kostspielig ist und eine solch langandauerode gespannte 
Aufmerksamkeit erfordert, dass das Beobachten geradezu er- 
müdend wirkt. Ich musste 120 mal schiessen bei meinem 
Signal, für das ich bei meinem jetzigen System; »1 Schuss = 
1 Buchstabe mit 18 Schüssen ausgekommen wäre. Der Vorteil 
dieses letzteren Systems ist also einleuchtend genug uud hat 
sich der Vertreter des Nordd. Lloyd auch dafür entschieden. 


Hinsichtlich meiner Zeichen für die Nationalität, erlaube 
ich mir Herro Rehwoldt zu bemerken, dass dieselben nur daon 
diese Bedeutung haben, weno sie dem Anrufsignal unmittelbar 
folgen und durch ein Gruppenzeichen abgeschlossen werden. 
Übrigens werden meine Nachtsignale genau so gehandhabt wie 
die Flaggen bei Tage. Wer bei Tage nach dem internat. 
Signalbuch zu signalisieren versteht, dem ist auch das Signali- 
sieren bei Nacht nach meinem System geläufig. Wer meine 
Signaltabellen und das Signalreglement nur 10 Minuten lang 
studiert, wird dies bestätigt findeo. Man muss immer im Auge 
behalten, dass meine pyrotechoschen Zeichen die Signalflaggen 
vertreten; es sind also bildlich ausgedrückt — pyro- 
technische Signalflaggen, die die Eigenschaft vou Fernsignalen 
besitzen, mit dem vorteilhaften Unterschiede, dass sie ganz be- 
deutend weiter sichtbar sind als alle übrigen Signale. 

Ich daıf wohl annehmen, dass Herr Rehwoldt aus meinen 
vorstebenden Ausführungen die Überzeugung gewinnen wird, 
dass die Frage der Nachtsignale von mir nach alten Richtungen 
hin erwogen worden ist. Ich kaon auch mitteilen, dass ich 
eine ganze Serie Fehlschläge und ubler Erfahrungen auf 
meinem langen Wege vorgefunden habe, der mich endlich 
dahin gelangen liess, ein einfaches zuverlässiges Signalsystem 
in den unverwechselbaren Farben rot und grün herzustellen, 
das in seiner Handhabung genau mit dem Flaggensignal- 
reglement des Internat. Sıgnalbuches sich deckt. Mit Herrn 
Rebwoldt bin ich darin vollkommen einig, dass eine Gefahr. 
Nachtsignale könnten als Notsignale aufgefasst werden, garnicht 
vorliegen kann. Abgesehen davon, dass es weit über 100 
Kompagniesignale gibt und die Kriegsmarinen der ganzen Welt 
sich durch farbige Nachtsigoale verstündigen, babe ich mein 
Signalreglement so eingsrichtet, dass die Signale nur dann als 
Notsignale aufgefasst werden können, wenn 1) Buchstaben- 
Signale derselben Art und Farbe hintereinander abgegeben 
werden, zu 2) wenn mehrere Widerrufsignale hintereinander 
abgegeben werden. Letzteres Signal dürfte sich für dringende 
Notfälle am besten eignen, da es bei sichtiger Luft über 20 
Meilen weit sichtbar ist. Eine Verwechseiung der Siguale des 
internat. Signalbuches, bei denen Anrufsignm uud Gruppen- 
zeichen zur Verwendung gelangen. mit Notsignalen, ist daher 
gänzlich ausgeschlossen. Hieraus wird Herr Rehwoldt ent- 
nehmen, dass ich auch nach dieser Richtung hin Vorsorge ge- 
troffen habe. 

Ich bin ihm aber sehr dankbar, dass er mir Gelegenheit 
gegeben hat, die für die Schiffahrt so wichtge Frage der 
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internat. Nachtsignale eingehend zu erörtern und ich hoffe, 
dass dies dazu beitragen möge, die Aufmerksamkeit der 
nautischen und Reedereikreise einmal wieder auf diese Sache zu 
lenken und zwar in deren eigenstem Interesse und zum Besten 
der Erhöhung der Verkehrssicherheit auf dem Wasser. 

Herr Rehwoldt hat recht, wenn er ungefähr sagt: »wenn 
die Tageasignale von Wichtigkeit sind, so sind es die Nacht- 
sienale erst recht.e Wenn man zur Nachtzeit zum Signal 
greift, so hat man sicherlich keine Bagatellen zu melden. Dass 
man sich bisher in der Dunkelheit nicht verständigen konnte, 
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ist für Tausende ein Unglück gewesen. Jedenfalls ist man 
sich in seemäonischen Kreisen darüber einig, dass das Fehlen 
von Nachtsignalen eine empfindliche Lücke im Signalwesen 
bildet. Heute kann sie ausgefüllt werden. Der Apparat ist 
nach 5jähriger mühsaliger Arbeit geschaffen, Sollte derselbe 
auf den Passagiere befordernden Dampfern eingeführt werden, 
so dürften die übrigen Schiffe der Handelsmarioe nicht lange 


Der Schiffbau in Grossbritannien und Irland im Jahre 1902. 


Uber die Tätigkeit der englischen Schiffbauindustrie im 
Jahre 1902 liegen bisher folgende Angaben vor: 


1) englische Werften. 
Tyne-Distrikt. 


1902 1901 
Werften Brutto R.-T. 
©. 5. Swan & Hunter, Wallsend 64220 49087 
Armstrong, Whitworth & C. 52039 39597 
Wigham, Richardson & Co, 37355 36791 
Palmers Shipbuilding & Iron Co. 31313 51291 
R. & W. Hawthorn, Leslie & Co. 26658 20641 
Northomberland Shipbuilding Co. 24790 31330 
J. Readhead & Sons, Shouth Shields 24764 24043 
Robert Stephenson & Co., Hebburn 15994 13 586 
W. Debson & Uo., Walker 15626 14712 
Tyne Iron Shipbuildung Co. 15271 13693 
Wood, Skinner & Co. 6490 9 602 
Smith's Dock Co., North Shields 3725 2039 
J. T. Eltringham & Co., 8. Shields 1770 1114 
J. P. Rennoldson & Sons 1632 2 609 


Cleland’s Shpway 


Zusammen 321 656 310 135° 
Zunahme ; 11521 


Wear-Distrikt. 








W, Doxford & Sons, Sunderland 43780 35055 
J. L. Thompson & Sons 37823 39137 
Sir James Laing & Sons 36 551 39200 
Short Brothers (Limited) 22528 27297 
Joho Blumer & Co. 16780 17766 
J. Priestman & Co. 12938 16934 
Robert Thompson & Sons 12613 16785 
W. Pickersgill & Sons 1237) 16867 
Sunderland Shipbuilding Co. 11752 19465 
Bartram & Sons 11342 15656 
Osbourne, Graham & Co. 7604 11214 
8. F. Austin & Son 6638 11189 
John Crown 3 664 4923 

Zusammen 236384 272488 

Zunahme 36104 
Tees-Distrikt. 

Ropner & Son 32602 42715 
Richardson. Duck & Co. 23397 40224 
Craig, Taylor & Co. 22012 26907 
Rayiton, Dixon & Co. 18152 25.609 
R. Craggs & Sons 16613 209629 
W. Harkess & Sons 1 248 6 007 

Zusammen 114024 170091 

Abnnbme 56067 








mit der Einführung dieser wichtigen Signaleiorichtung zu 
warten. 
Hamburg, Dezember 1902, H. Behr. 
1902 1901 
Br. R-T. 
Hartlepool-Distrikt. 
Wm. Gray & Co. 42254 82262 
Furness, Withy & Co. (Limited) 26493 35490 
Irvine Shipbuilding Co. (Limited) 16000 28202 
Zusammen 84747 145954 
Abnahme 61 177 
Themse-Distrikt. 
G. Rennie & Co. 10 110 9410 
A. W. Robertson & Co. 5 963 9 645 
Thames Iron Works 2630 28000 
R. & H. Green 2077 2215 
Yarrow & Co. 1025 1210 
J. Stewart & Son 1000 90 
Edwards & Co. B15 695 
J. I. Thornyeroft & Co. 690 1452 
H. Shrubsall 141 217 
Zusammen 25454 52 434 
Abnahme 27 480 
Humber-Distrikt. 
Cook, Welton & Gemmell 8 366 3 507 
Cochrane & Sons 4057 140 
Joseph Scarr 3 195 3 300 
Selby Shipbuilding Company 1714 2 428 
Heory Searr 1 400 _ 
Earle’s Shipbuilding Company 905 _ 
Zusammen 19727 9375. 
Zunahme 10370 
Blyth-Distrikt. 
Blyth Shipbuilding Co. 9 352 8625 
Union Cooperative Shipbuilding. 
Soviety _ 238 
Zusammen 9 352 8 863 
Zunahme 489 
2) schottische Werften. 
Clyde-Distrikt. 
1902 1901 
Br. R.-T. 
Russell & Co. 55586 58387 
C. Connell & Co. 41052 36876 
Wm. Denny & Bros. 40329 35266 
D. & W, Henderson & Co. 89849 24536 
J. Browm & Co. 31900 49800 
Barclay, Curle & Co. 31289 19072 
The Fairfield Co. 30300 28 565 
A. Stephen & Sons 27827 21906 
Napier & Miller IS708 17067 
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1902 1901 
; Br. R.-T. 
Grangemouth & Greenock Co. 17538 12 696 
A. M’Millan & Son 17065 13738 
Robt. Duncan & Go. 15613 14931 
Wm. Beardmore & Co. 15258 17390 
Scott & Co. 13804 13974 
London & Gasgow Co. 13835 17 552 
A. Rodger & Co. 12721 19974 
Caird & Co. 11024 13387 
A. & J. Inglis 10875 12204 
Wm. Hamilton & Co. 9941 18272 
Ferner 34 Firmen 16216 64769 
Zusammen 518 000 511 990 
Zunahme 6010 
Tay-Distrikt. 
The Caledon Co, 10400 11743 
Gourlay Brothers & Co. 8911 6860 
The Dundee Co. 3210 1215 
The Montrose Co. 1734 640 
Zusammen 24255 20458 
Zunahme 3797 
Forth-Distrikt. 
Grangemouth & Greenock Co.*) 5 134 9124 
Ramage & Ferguson 4412 4319 
Hawtborns & Co. 1071 406 
Scott (of Kinghorn) 643 _ 
James Miller 600 195 
James Weatherbead 570 639 
Menzies & Co. — 750 
Zusammen 12930 15523 
Abnahme 2593 


*) Siehe auch unter Clyde-Distrikt. 


1902 1901 
Br. R.-T, 
Dee-Distrikt. 
Hall, Russell & Co. 8865 329% 
John Duthie, Sons & Co, 1919 1859 
A. Hall & Co. 1 457 1280 
Zusammen 12241 6435 
Zunahme 5806 
3) irische Werften. 
Belfast-Distrikt. 
Harland & Wolff 79497 93316 
Workman, Clark & Co. 7393 52711 
MacColl & Co. 130 _ 
Zusammen 153 560 1027 
Zunahme 7 533 


Auf Grund obiger Zusammenstellung wurden ‚im Jahre 
1902 zusammen 1506876 Br, R,-T. von britischen Werften 





Rundschreiben der See-Berufsgenossenschaft an ihre Mitglieder. 


Die Tatsache, dass auf Seefabrzeugen viele, eine dauernde | 
Schädigung des Sehvermögens hinterlassende und unsere Be- 
rufsgenossenschaft verhältnismässig hoch belastende Augen- 
verletzungen beim Behaueo und Bemeisseln von Metallstücken, 
beim Rost- und Farbeklopfen, beim Zerkleinern gröüsserer Stein- 
kohlenstücke sowie bei ähnlichen Verrichtungen eintreten, zwang 
uns der Prüfung der Frage näher zu treten, ob nicht sowohl 
im Interesse der Versicherten wie unserer Berufsgenossen- 
schaft der Erlass einer Vorschrift in das Auge zu fassen sei, 
durch welche das Vorkommen derartiger Verletzungen, wenn 
auch nicht gänzlich ausgeschlossen, so doch auf ein Minimum 
beschränkt würde. Diese Prüfung führte, wie vorauszuseben 
war, zur Bejahung der angeschnittenen Frage, und hat infolge 
dessen der unterzeichnete Vorstand ia seiner Sitzung vom 
11. Nevember 1902 beschlossen : 

»Den Reedern durch ein Rundschreiben den Gebrauch 


Schiffbau, 





Bauauftrlge. 

Der amerikanische Schiffahrtstrust hat zwölf neue 
Dampfer von 1012000 t im Werte von 24 Mill, Dollars 
und zwar sechs in Amerika und sechs in England in Auftrag 
gegeben. 





* * 


abgeliefert, gegen 1617 239 Br. R.-T. im Jahre 1901. Das 
bedeutet eine Abnahme um 110363 Br. R-T. 
Nachtrag : 
Nersey-Distrikt. 
1902 
Br. R.-T. 
Laird Brothers, Birkenbead 2450 
W. J. Yarwood, Northwich 1223 
Tranmere Bay Co., Tranmere 7 
Isaac Pimblott & Sons, Northwich 480 
Sytham 8. & E. Co. 459 
Ritson & Co., Marypost 576 
R. Milliamson & Son, Workington 2239 
Zusammen 8246 
von Schutzbrillen bei allen die Augen geführdenden 


Arbeiten zu empfehlen und die Aufnahme einer ausdrück- 
lichen diesbezüglichen Vorschrift für die nächste Revision 
der Unfallverhütungs-Vorschriften vorzumerken«. 


In Ausführung dieses Beschlusses geben wir hierdurch 
der Erwartung Ausdruck, dass die Mitglieder unserer Berufs- 
geuossenschaft im wohlverstandenen Interesse aller Beteiligten 
der vorerwähnten Empfehlung Folge geben, d. h. schon jetzt 
für die Anbordschaffung einer entsprechenden Anzahl, zu 
einem billigen Preise zu erlangender, zweckentspreehender 
Schutzbrillen Sorge tragen und die Beuutzung derselben in 
gegebenen Fällen den Versicherten zur Pflicht machen werden. 


Der Genossenschafts - Vorstand 


Riehd. C. Krogmann 
Vorsitzender. 


Stapelläufe, 

Am 10. Januar lief auf der Werft von Blohm & Voss 
ein neuer Reichspostdampfer für Rechnung der Deutschen 
Ost-Afrika Linie vom Stapel, der in der Taufe den Namen 
»Prinzregent« erhielt. Das neue Schiff, ein Doppelschrauben- 
Dampfer, ist unter Aufsicht des Germanischen Llozd für dessen 
höchste Klasse erbaut und hat folgende Dimensionen: 415 X 
50x 31. Tragfähigkeit 6000 Br. R.-T. Die zwei dreifachen 
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Expansionsmaschinen, die je 1800 ind. Pferdekräfte entwickeln, 
sollen dem Dampfer eine Geschwindigkeit von ungefähr 13,5 
Knoten pro Stunde verleihen. Drei Doppelenderkessel, die auf 
14 Atmosphären Druck konzessioniert sind, liefern den Dampf. 
Das Schiff- wird als Passagierdampfer bequeme Einrichtungen 
für ungefähr 100 Passagiere I. Kl., ca. 90 Passagiere Il. Kl. 
erhalten, ausserdem sollen Einrichtungen getroffen werden zur 
Unterbringung eiuer grossen Anzahl Passagiere Ill, Kl. Im 
Übrigen erhält der Dampfer fast die gleichen Einrichtungen 
und Ausrüstungen des Reichspostdampfers »Bürgermeister«. 
Eine grosse Kühlmaschine nach dem System Linde wird in das 
Schiff eingebaut werden zur Konservierung der Lebensmittel 
und Kühlung der Getränke. Für den allgemeinen Aufenthalt 
der Passagiere wird im ausreichendsten Masse Sorge getragen; 
die Aufenthaltsräumlichkeiter, das Konversationszimmer, der 
Speisesalon und der Rauchsalon werden reichhaltig ausgestattet 
und äusserst luftig gehalten worden, die Wände sollen Ver- 
kleidungen in Marmortäfelung erhalten. ; 


Am 10. Januar erfolgte der Stapellauf des für die Firma 
Cords & Schmidt, Rostock, bei der Neptunwerft in Rostovk im 
Bau befindlichen Dampfers »Friedrich Carow«. Das Schiff 
ist nach dem Typ eines für Wismarer Rechnung erbauten 
1250 T.-Dampfers konstruiert und mit den Neuerungen der 
‚Jetztzeit versehen und nach allen Richtungen so eingerichtet, 
dass es selbst bei dem augenblicklichen schlechten Frachten- 
stande zufriedenstellende Resultate erzielen muss. Ein Schwester- 
schiff, welches für dieselbe Reederei gleichfalls bei der Neptan- 
werft in Rostock im Bau begriffen ist, wird in etwa 4—6 
Wochen vom Stapel laufen. 


Vermischtes. 


Übersicht des Schiffsverkehrs an den Kai-Anlagen in 
Hamburg. Die Kai-Verwaltung veröffentlicht vorgenannte 
Übersicht für das Jahr 1902 und den vier vorangegangenen 
Jahren, Danach benutzten die Kai-Aulagen im vorigen Jahre 
im Staatsbetrieb 1454 deutsche Dampfschiffe = 1 601 758 R.-T. 
(1901: 1330 Schiffe, 1481020 R-T,, 1900: 1414 Schiffe, 
144604 R.-T., 1899: 1388 Schiffe, 1366 870 R.-T., 1898: 
1352 Schiffe, 1306588 R.) Diese Ziffern beweisen eine gute 
Entwickelung besonders in der wachsenden Grösse der Dampfer. 
Deatsche Segelschiffe benutzten die Kai-Anlagen 104 (1901: 
104, 1900; 118, 1892: 44, 1898: 63); deutsche Seeschleppkähne 
247 (1901; 252, 1900: 174, 1899: 144, 1898: 245). Die Zahl 
der englischen Dampfschiffe betrug 1902: 1871 (1901: 1855, 
1900: 1875, 1800: 1887, 1898: 1870); die Ziffer bält sich auf 
gleicher Hobe, nur sind die Schiffe etwas kleiner geworden. 
Zusammen benutzten im vorigen Jahre die Kaianlagen 4689 
Schiffe, 3457 142 R.-T. (1901: 4525 Schiffe, 3 324 260 R.-T., 
1900: 4541 Schiffe, 3255 720 R.-T.. 1899: 4359 Schiffe, 
3242008 R.-T., 1898: 4407 Schiffe, 3186166 R.-T. Die 
Güterbewegung betrug 1902 schätzungsweise 2 480 000 t, 1901: 
2370316 t, 1900: 2482048 t, 1899: 2326427 t, 1898: 
2107178 t. Im Privatbetriebe benutzten die Kaianlagen 
1902: 425 Schiffe, 1315624 R.-T., 1901: 448 Schiffe, 
1398105 R.-T., 1900: 324 Schiffe 1164395 R.-T. 1898: 
327 Schiffe. 1105 564 R.-T. 1898: 270 Schiffe, 784541 R.-T. 
Zusammen (Staatsbetrieb und Privatbetrieb) 1902: 5114 Schiffe, 
4772766 R.-T., 1901: 4973, 4722365 R.-T.. 1900: 4865 
Schiffe, 4.450 114 K.-T, 1890: 4686 Schiffe, 4.347 572 R.-T,, 
1808: 4677 Schiffe, 3970707 R.-T. Die Gesamtzunahme 
kommt auf Rechnung des Staatsbetriebes, der den Ausfall im 
Privatbetriebe gedeckt hat. — In der Zusammenstellung der 
angekommenen Schiffe, nach den Abgangshäfen geordnet, ist 
auffallend die ständige Abnahme der von Liverpool und London 
angekommenen Schiffe; von den beiden Städten kamen an 
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1902: 115 bezw. 450 Schiffe, 1901: 120 bezw, 468, 1900: 
136 bezw. 473, 1899: 133 bezw. 484, 1898: 126 bezw. 487. 
Die nach Tounen zu 1000 kg berechnete Zusammenstellung der 
gelöschten und geladenen Waren betrug 1902: gelöscht 40 335, 
verladen 52 941 t, 1901: 51 998 bezw. 64913 t, 1900: 57 019 
bezw. 62188 t, 1890: 52893 bezw. 46089 1, 1898: 40 100 
37079 t. 

Die Hamburger Seeschiffahrt seit zwei Jahrzehnten. Im 
Jahre 1902 sind io den Hamburger Hafen 13284 Schiffe mit 
8659000 N.-R. eingelaufen, darunter 9012 Dampfer mit 
6855000 t. Der Schiffsverkehr hat seit dem Jahre 1901 
wiederum beträchtlich zugenommen, um 306000 t (von 1900 
zu 1901 um 345000, von 1899 zu 1900 um 272000 t), und 
gleichzeitig tst diesmal auch die Zahl der Schiffe, die im 
Jahre zuvor um 255 abgenommen hatte, wieder um 437 grösser 
geworden. Damit ist die bisher höchste Schiffszahl, die 1899 
mit 13312 festgestellt wurde, nahezu wieder erreicht. Die 
Schiffsvermehrung des letzten Jahres entfällt auf die Dampfer 
mit 268 Schiffen und 319000 t; die Segler erscheinen mit 
169 Schiffen mehr und 13000 t weniger. Der gewaltige Ver- 
kehr des Hamburger Hafens hat sich hauptsächlich in den 
letzten beiden Jahrzehnten des 19, Jahrhunderts so ausgedehnt. 
Doch brachten ihm auch noch die beiden letzten Jahre sehr 
ansehnliche Zuwachsziffern. Im Jahre 1880 waren noch längst 
nicht halb so viel Schiffe und noch nicht ein Drittal der 
jetzigen Tonnage vorhanden, 1880 liefen erst 6024, 1885 6790, 
1890 8176, 1895 9443 Schiffe gegenüber 1900 -13 102, 1901 
12847 und 1902 13284 in den Hamburger Hafen ein. Die 
Tonnage wuchs gleichzeitig von 1850 2,8 auf 3,7, 1890 5,2, 
1895 6,3, 1900 8,0 und 1902 8,7 Millionen. Im Jahre 1902 
kamen nach Hamburg aus deutschen Häfen 4882 Schiffe mit 
866 000 t, aus anderen europäischen Häfen 6858 Schiffe mut 
4275000 t, aus Amerika 1006 Schiffe mit 2434000 t, aus 
Afrika 241 Schiffe mit 366000 t, aus Asien 260 Schiffe mit 
643 009 1. aus Austratien 37 Schiffe mit 105000 t. Unter 
der Schiffszahl aus deutschen Häfen sind 3421 oder über ?/, 
Segler, aus anderen europäischen Häfen 709 oder '/,, der 
Schiffe, aus Amerika 336 oder '/,; aus Afrika kamen 2 Segler, 
aus Asien ebenfalls 2, aus Australien gleichfalls nur noch 2. 
Im letzten Jahre kommt sowohl die Zunabme der Schiffszahl 
wie die der Tonnage auf den europäischen und speziell den 
deutschen Verkehr, während in den letzten Jahren sonst immer 
grossenteils die transatlantische Fahrt die Zunahme der Tonnage 
bewirkt hatte. Von den überseeischen Ländern hatten eine 
Zunahme der Tonnage Mexiko, Brasilien, Argentinien, Afrika 
im Westen wie im Osten und Süden, Ostindien und Vorder- 
asien, Dagegen stehen die bereits bekanute Einbasse im Ver- 
kebr mit den Vereinigten Staaten (Ausfall der Maisernte) sowie 
ein kleinerer Rückgang in Australien, Ostasien und an der 
amerikanischen Westküste. 


Die Auswanderung über Hamburg betrug: 1902: 123 555, 
1901: 92692, 1900: 100568, 1994: 73664, 1808: 43 385. 
Wie in Bremen, so ist auch hier eine durch die schlechte 
Wirtschaftslage hervorgernfene vermehrte Auswanderung aus 
Deutschland zu konstatieren. Es wanderten nämlich im Jahre 
1902 17654 Deutsche aus gegen 13354, 12264, 11136, 8360, 
8802, 12324, 13997, 16297 und 30514 in den Vorjahren 
bis 1893 zurück. Im übrigen stellte Russland das grösste 
Kontingent zur Auswanderung, dann folgt Österreich - Ungaro. 
Unter den 7038 Auswanderern im Dezember befanden sich 
493 ausländische Nicht-Auswanderer (Rückreisende und dergl.}; 
unter den deutschen Auswanderern und Passagieren ferner 
55 Personen, die nach den deutschen Kolonien Afrikas über- 
siedelten, sowie 369 Reisende (Nicht - Auswanderer); aus dem 
deutschen Reiche und sonstigen Ländern. 
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Die Auswanderung über Bremen betrug nach dem 
Statistischen Amte im Jahre 1902: 


Deutsche Ausländer Zusammen 
1908 .......... 13 960 129 369 143 329 
IL... 9 143 101 463 110 606 
IN en 9073 86 888 95.061 
1899 ........., 8 988 77 084 86 072 
1808 .:..:..2:: 8977 47 241 56218 
und zwar nach: in den Jahren 
1902 1901 1900 
Grossbritannien. 5609 4398 6 102 
Kanada........ 255 369 287 
Ver. Staaten... 134 600 103 214 87537 
Brasilien....... 306 85 191 
Laplatastaaten .. 1361 1 854 1303 
Alrika.... 892 456 341 
Australien, ..... 306 230 200 





Nach Lloyds Register waren im Jahre 1902 folgende 
Schiffeverluste (Schiffe von 500 Br. K.-T. aufwärts) zu beklagen. 
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Die Handelskammer in Gesstemünde spricht sich in ihrem 
Jahresbericht bei den seeamtlichen Untersuchungen von See- 
unfallen für eine grössere Berücksichtigung der Seefischerei 
aus. Die Fälle, in denen es sich um Fischerfahrzeuge handelt, 
bilden im Uuterweserbezirk einen sehr beträchtlichen Bestand- 


teil der seeamtlichen Untersuchungen. Beisitzer, die von der 
Seefischerei wenig oder nichts verstehen, dürften hierbei zur 
Beurteilung und Entscheidung nicht geeignet sein. In solchen 
Fällen müssten mindestens zwei Beisitzer aus Fischerkreisen 
bestimmt bestellt werden. Erwägenswert wäre es ferner, ob 
nicht den Fischern und kleinen Schiffern mit Rücksicht auf 
thre Unbebolfenheit in der Verhandlung vor dem Seeamt von 
amtswegen ein sachverständiger Beirat zur Seite zu stellen sei. 


Schiffahrt in beigischen Häfen (1902). Antwerpen: An- 
gekommen 8401949 t gegen 7485570 t in 1901. Gent: 
688 663 t gegen 713976 t in 1901. Brüssel: 22381 t gegen 
24 095 t in 1901. Termonde: 797 t gegon 369 t in 1901. 
Ostende: 379386 t gegen 396493 t in 1901. Nienpart: 
15 600 t gegen 14 236 t in 1901. 





Kleine Mitteilungen. 





Das Sandethie-Feuerschiff ist am 9. Januar ausgelegt 
worden; es zeigt ein weisses Blinkfeuer, das vier Sekunden 
verdunkelt und eine Sekunde hellt erscheint. — Wie die Leser 
sich erinnern werden, gaben die Hamburg-Amerika Linie und 
der Norddeutsche Lloyd, indem sie sich gegebenfalls zur Er- 
richtung eines Seezeichens auf der gefährlichen Bank bereit 
erklärten, den ersten Anlass zu der jetzt vollzogenen Tatsache. 





Vereinsnachrichten. 





Nautisoher Verein Hamburg. 

Sitzang vom 12. Januar. Als Mitglieder werden die 
Herren Lorentzen, Apenrade und Raben, Hamburg, zuf- 
genommen; zur Aafnahine in nächster Sitzung sind fünf 
Herren vorgeschlagen. Auf schriftliche Anregung des Mit- 
gliedes Herın Behr, beschliesst der Verein, eine Kommission 
zu ernennen, div einem in Kiel in Aussicht genommenen Ver- 
such mit Behrschen Nachtsignalen in Gemeinschaft 
mit Mitgliedern des Kieler- und Lübecker Nautischen Vereins 
beiwohnen soll, Der Ebrenpräses widmet dem Verein einen 
geschmackvoll ausgestatteten Hammer als Ersatz des von ihm 
während seiner 25 jährigen Prasidialschaft gebrauchten Instru- 
ments, das ihm auf seinen Wunsch gerne zur Erinnerung 
überlassen wird. Zu Delegierten für den Vereiostag werden 
gewählt die Herren Bramstow, Polis und Schroedter. 


Bei der Weiterberatung des Gesetzes über die Unter- 
suchuag von Seeunfällen (§ 26) wird über die 


Anregung diskutiert, dem Seeamt ohne vorherigen Autrag 
des Reichskommissars das Recht der Entziehung der Gewerbe- 
befugnis zu geben. Diese Anregung hatte die Kieler Kommission 
auf Befürwortung eines Regierungsvertreters gegeben, der über 
die Lage des Reichskommissars unter den heutigen Verhältnissen 
iebhafte Beschwerdegeführt hatte. Während das Sesamt standen- 
lang über einen Antrag des Kommissars auf Patententziehang 
stundeniang beraten darf, muss der Antragsteller sich in ganz 
kurzer Zeit schlüssig werden, ob er einen Antrag stellen will. 
Aus diesem Grunde werden zuweilen von den Reichskommissaren 
Anträge gestellt, die bei längerer Überlegung wahrscheinlich 
unterbliebon wären. Ein solcher Zustand liesse sich durch 
Feststellung eines dem Reichskommissar zugänglich gemachten 
Tatbestandes durch das Seeamt ändern. Der Verein vermochte 
sich nicht auf diesen Standpunkt zu stellen, er befürwortete 
vielmehr den bisherigen Wortlaut des Gesetzes. Weiterhin 





wurde der Wunsch ausgesprochen, dass eine Patententzichung 
onr dana Gültigkeit habe, wenn dem Schiffer, Steuermann oder 
Maschinisten durch rechtzeitige Ladung Gelegenheit gegeben ist, 
sich gegen die wider ibn erhobenen Anschuldigungen zu ver- 
teidigen. Andernfalls ist die Verhandlung zwecks Ladung des 
Beschuldigten zu vertagen, Ebenfalls wurde im Interesse der 
Reedereien und Behörden folgender Antrag angenommen: »Wenn 
ein Verschulden einer anderen Person oder Behörde festgestellt 
werden soll, so ist derselben vorher zur Äussrrung Gelegen- 
heit zu geben.« Trotz einer sebr langen Diskussion zum § 27, 
der das Appellationsrecht beim Ausspruch von Verschulden 
befürwortet, musste von einem Beschluss abgesehen werden, 
weil die Meinungen ungenügend geklärt waren. 


Verein Deutscher Sossohlffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 14. Januar. Als Mitglieder werden aufge- 
nommen die Herren Kapitän Laars, D. »Führe und 
Schaefer, D. »Pallanza«.. Das Andenken an den ver- 
storbenen Wasserschout Herre Tetens wird durch Erheben 
vun den Sitzen geehrt. Zu Delegierten für deo Verbandstag 
am 16. ued 17. Februar werden gewählt, die Herren Kapt, 
Elson, Hilgendorf, Leithäuser und Schroedter. 
Der Schriftführer Herr Ed. Lewens wird als Schriftführer 
des Verbandes fungieren. Auf Vorschlag eines Mitgliedes 
werden dio Delegierten instruiert, bei der Diskussion der 
Schallsiguale stärkere Nebelsignal- Apparate sowohl für 
Segler wie für Dampfer als durchaus wünschenswert zu 
fordern. Von einem bestimmten Vorschlag wird zunächst 
abgeschen, da die Apparate Jaut Unfallverhütungs- 
vorschriften der See- Berufsgenossenschaft in Zukunft ge- 
prüft und nur solche an Bord geführt werden sollen. 
Von dem Ergebnis dieser Untersuchungen macht der Verein 
eine spätere abermalige Stellungnahme abhängig. Die über 
die seeamtliche Untersuchung des Kollisionsfalles 
»Nerissa— Helenee in der »Hansa« veröffentlichten 
Mitteilungen sowie ein Schreiben des Führers der »Nerissa« 
kommen zur Verlesung und Besprechung. Ler Berichterstatter 
spricht sein lebhaftes Erstaunen darüber aus, dass das Seeamt 
zu Hamburg io Anbetracht der Begleiterscheinungen dieses 
Kollisionstalles die Gelegenheit vorübergehen liess, die Not- 
wendigkeit einer Lokalverordnung für die Eibe festzustellen. 
Der Verein beschäftigt sich sodann mit einer internen Ange- 
legenheit, deren Besprechung wegen der Wichtigkeit des 
Themas in nächster Sitzung fortgesetzt werden soll. — Nächste 
Sitzung am 21. Januar. 





Büchersaal. 


Atlas der physikalischen Verhältnisse und der Verkehrs- 
strassen des Atlantisohen Ozeans. 
von der Direktion der Deutschen Seewarte. 
L. Friederiohsen & Co., Hamburg. Preis „# 22,50. 

Der neue Atlas enthält 39 Karten. Die vier ersten be- 
schäftigen sich mit den Tiefenverbästnissen des Atlantischen 

Ozeans, mit der Wassertemperatur in 400 m Tiefe, den Ober- 

flächenströmungen im nördlichen Winter und mit den Treib- 

produkten (Eis, Tang) sowie mit der Darstellung des spezifischen 

Gewichts des Oberfldchenwassers. Die nächsten vier Karten 

stellen die Verteilung der mittleren Temperatur des Meeres- 

wassers an der Oberfläche für die Monate Februar, Mai, August 

und November dar. Tafel 9 gibt die Temperatur der Luft im 

Jahresmittel, während Tafel 10 die mittlere Temperatur der 

Luft für die Monate Februar, Mai, August und November und 
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das ganze Gebiet des Atlautischen Ozeans darstellt. Die Tafelo 
11 und 12 geben die Monatsmittel der Lufttemperatur auf dem 
Nordatlantischen Ozean, eine Darstellung, die fast ausschliesslich 
anf den Ergebnissen der obengenannten Quadratarbeit beruht. 
Auch der Luftdruck ist in ähnlicher Weise behandelt. Tafel 13 
stellt die Verteilung des Luftdrucks im Mittel für das ganze 
Gebiet des Atlantischen Ozears dar, während Tafel 14 das- 
selbs für Februar, Mai, August und November gibt und die 
Tafeln 15 und 16 wieder die Monatsmittel des Luftdrucks auf 
dem Nordatlantischen Ozean zur Darsteliung bringen. Die 
erstere der Karten enthält die Monate von Januar bis Juni 
und die letztere die von Juli bis Dezember. Das Ergebnis der 
syooptischen Studien über den Atlantischen Ozean an der Hand 
der täglichen synoptischen Wetterkarten enthalten die Tafeln 
17 und 18, Tafel 19 gewährt einen Überblick über die Typen 
der Wetterlagen auf dem Nordatlantischen Ozean nach den 
Studien der Seewarte. Der Wert dieser Untersuchungen, 
sowohl] für die praktische Navigierung als auch für die Voraus- 
bestimmung der Witterung an der europäischen Westküste 
ergibt sich aus Studien, wie sie in den verschiedenen Ver- 
öffentlichungen der Seewarte niedergelegt sind. Das gleiche 
lässt sich sagen von der Tafel 20, die von den wandelbaren 
Hoch- und Niederdruckgebieten auf dem Nordatlantischen Ozean 
für Winter, Fribliog, Sommer und Herbst handelt. Die Tafeln 
21 bis 24 geben in ähnlicher Weise, wie dies in der ersten 
Auflage der Fall war, einen Überblick über die Häufigkeit der 
Winde in Relativwerten für Februar, Mai, August und November. 
Zu erwähnen ist nur, dass die Grenzen der Passate, wie sie 
auf diesen Karten dargestellt sind, als das Ergebnis einer ein- 
gehenden Neu - Untersuchung angesehen werden müssen; 
samentlich auch die Darstellung der Windverhältaisse im west- 
lichen Teil des Südatlantischen Ozeaus beruht auf einer Neu- 
bearbeitung des gesamten vorliegenden Materials, Die Sturm- 
babnen sind in diesen Karten wicht verzeichnet, weil es zweck- 
müssiger erschien, diese für den Seemann so überaus wichtigen 
atmosphärischen Vorgänge eingehender untersuchen und die 
Ergebnisse kartograpbisch darstellen za können. Dies ge- 
schieht auf den Tafeln 25 bis 28. Die erläuternden Bemer- 
kungen enthalten alles, was zum Verständnis dieser Darstellung 
erforderlich ist. Die Tafel 29 gibt einen Überblick über die 
Regenverhältnisse des gesamten Atlantischen Ozeans, während 
die Tafeln 30 und 31 die Monatsmittel der Regendauer und 
Regenhäufigkeit für den Nordatlantischen Ozeao bringen. Tafel 
32 und 33 enthalten Darstellungen der Bewölkung und der 
Nebeldauer für den Nordatlantischen Ozean, die im wesent- 
lichen auf der Quadratarbeit der Seewarte beruhen und nur 
im südöstlichen Teil des Gebietes die englischen Arbeiten der- 
selben Richtung verwenden. Die Tafeln 34, 35 und 36 geben 
den Verlauf der Linien der magnetischen Deklination, der 
Inklioation und der Horizontalintensität, Auf Tafel 37 werden 
die mittleren Wege für Segler und Dampfer in den Monaten 
Januar, Februar und März, auf Tafel 38 für die Monate Juli, 
August und September nach den neuesten Untersuchungen 
gegeben. Die Tafel 39, die die Verbreitung und Hauptfang- 
plätze der wichtigsten Walarten darstellt, ist ohne wesentliche 
Veränderung aus der früheren Auflage hinübergenommen, da 
neus eingehende Untersuchungen auf diesem Gebiet nicht vor- 
liegen. Aus dieser Inhaltübersicht ergibt sich zur Genüge, 
mit welcher Gründlichkeit die Neubearbeitung des Atlas erfolgt 
ist. Man darf wohl ohne Weiteres der Direktion der Seewarte 
beistimmen, wenn sie im Vorworte sagt, dass die nunmehr 
vorliegende Darstellung der physikalischen Verhältnisse des 
Atlantischen Ozeans mit Beziehung auf Zuverlässigkeit und 
Einzelforschung von keiner anderen ähnlichen Veröffentlichuag 
übertroffen, ja vielleicht nicht einmal erreicht wird. 
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Übergabe der Wache. 


Angeregt durch die in No, 52 v. J. hier veröffentlichte Auslassung eines Mitgliedes hat der 
Hamburger Verein zu dem obigen Thema in der Weise Stellung genommen, dass er seine Delegierten 
zum Eintreten für folgende Resolution auf dem nächsten Verbandstage verpflichtet hat. 


„Im Interesse der ordnungsmässigen Übergabe der Wache auf See durch die Schiffs- 
offiziere ist es durchaus notwendig, wenn die See-Berufsgenossenschaft in ihren Unfali- 
verhütungsvorschriften einen Paragraphen aufnimmt, der dem wachthabenden Offizier strenge 
verbietet, die Kommandobrücke ohne Ablösung durch einen zur Wachtübernahme qualifizierten 
Seemann zu verlassen und der fernerhin den abgeliisten Offizier verpflichtet, ehe er die Brücke 
verlässt, seinen Nachfolger über alle Tatsachen von Wichtigkeit für die Navigierung des Schiffes 
in Kenntnis zu setzen.“ 


Diesem Beschluss ging eine recht lebhafte Diskussion voraus. Während alle Mitglieder darin 
einig waren, dass ein ordnungsmässiges Übergeben der Wache ebenso wie eine richtige Besetzung der 
Kommandobrücke im wohlverstandenen Sinne sowol der Reeder und der Schiffsbesatzung wie 
überhaupt im allgemeinen öffentlichen Schiffahrtsinteresse liege, traten im Gegensatz zu 
allen anderen zwei Mitglieder der Idee entgegen, diese Angelegenheit durch einen Paragraphen 
der Unfallverhütungsvorschriften der See-Berufsgenossenschaft zu regeln. Weniger, weil sie grade in 
dieser Massnahme einen ungerechtfertigten Eingriff in die Befugnis des Kapitäns erblicken, sondern weil 
sie überhaupt der Ansicht sind, dass Vorschriften, die etwas Selbstverständliches verlangen, immer mehr 
dazu führen, ein unerträgliches Bevormundungssystem in der Handelsmarine zu schaffen. Diesen 
Argumenten gegenüber, deren Bedeutung volle Würdigung fand, wurde auf die grosse Zahl der neuen 
Unfallverhütungsvorschriften verwiesen, welche ihren Charakter durch Vermehrung eines Paragraphen, 
wie ihn der Verein im Interesse der Sicherheit von Schiff und Menschenleben für 
notwendig hält, nicht ändern. 


Den Mitgliedern der Einzelvereine ist zum besseren Verständnis der Angelegenheit sowie zur 
eingehenden Vorbereitung für den Verbandstag folgende Lektüre zu empfehlen: »Hansa«, Jahrg. 1902, 
No. 29 8. 339; No. 31 S. 363; No. 86 S, 422; No. 49 S. 570 und No. 52 8. 624. 


Verein Deutscher Seeschiffer. zu Hamburg. 


Nächste Sitzung am Mittwoch, den 21. Januar 1903. 
Tages-Ordnung: 
— Besprechung einer wichtigen internen Angelegenheit. = 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtor{f in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle ge erg ee Postlimter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen — nentgegen. | 

Vertretung in Bremen: me Silomon's 
Buchhandlung. 

Ne Correspondenzen sind andie Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten, | 

eldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
Sentsch-? sterreichischen Postverkelr 4 Mark 

5 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern A 50 Pfg. 

Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 


die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon. Erstere 
erthoilt such Auskunft über Beilagen u. s. w, 
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Auf dem Ausguck. 


Ob die Back oder die Kommandobriicke ge- 
eigneter zum Standort des Ausgucksmannes ist, 
dariiber sind die Ansichten in deutschen Schiff- 
fahrtskreisen geteilt. Die Mehrheit tritt für die 
Back ein. Andere geben der Kommandobrücke 
den Vorzug, weil bei unsichtigem Wetter, wo 
weniger das Auge als das Ohr in Anspruch ge- 
nommen wird, die Aufmerksamkeit auf der vorne 
gelegenen Back durch das Geräusch der Bugwellen 
beeinträchtigt werde und weil bei sichtigem Wetter 
der höhere Standpunkt der Brücke einen grösseren 
Gesichtskreis ermögliche. Die englischen Behörden 
sind, wie aus nachfolgenden: Schreiben hervorgeht, 
anderer Meinung. »Die Vorschriften, wonach Aus- 
guck vorne auf der Back und nicht auf der Brücke 
zu halten ist, werden von englischen Behörden 
sehr strenge gebandhabt. Anfang November v. J. 
wurde der Flensburger Dampfer »Taygeta« in New- 
castle o/T. zu einem Pfund Sterling Strafe und 
Kosten (zusammen £ 1.14.6) verurteilt. Der 
Kapitän fühlte sich besonders schwer getroffen, 
weil der Dampfer nur 4 bis 5 Schiffslängen beim 
Einfahren in die Tyne ohne Ausguck vorne ge- 
wesen war und weil nach der Bauart des Schiffes 
von der Brücke aus genügend Ausguck gehalten 
werden konnte. Zumal bei hellem, lichten Tage 
und schönem klarem Wetter, wie es zurzeit der 
Einfahrt vorherrschte.c 





— Büchersaal. — Kaiser Wilhelm-Kanal. 


— New-Yorker Frachtenbericht. — Verband Deutscher 














Keks amtlicher Asiaing betrug der Raum- 
gehalt eingekommener Schiffe im Hafen von Ant- 
werpen im verflossenen Jahre 8117288 t gegen 
7197839 t im Vorjahre. Mit einem Mehr von 
919449 t darf Antwerpen auf die höchste Zunahme 
unter allen europäischen Seestädten hinweisen. Der 
Verkehrszuwachs in Hamburg betrug bekanntlich 
nur 300000 t. Die riesige letztjährige Verkehrs- 
zunahme der alten Scheldestadt wird von Einge- 
weihten dem Guthabenkonto der überaus rührigen 
dort domizilierten Shipping Federation zugeschrieben. 
Sie hat durch ihre besonnenon Massnahmen den 
lästigen Lohnbewegungen, die Jahre hindurch den 
Ruf von Antwerpen geschädigt haben, ihren Nähr- 
boden entzogen. Die Zunft der Agitatoren, früher 
ein sehr lukratives Gewerbe in Antwerpen, ist aus- 
gestorben, indem die Federation die Hafenarbeiter 
ebenso durch wohlwollendes Entgegenkommen, wie 
durch eiserne Energie davon überzeugt hat, dass 
die Lohnausstände, ohne einer der kämpfenden 
Parteien Nutzen zu bringen, der gemeinsamen 
Vaterstadt unendlichen Schaden bereitet haben. 


Am 1. Januar beschloss die in Newcastle an- 
siissige »North of England Steamship Owners 
Association« die Matrosenheuern für alle Tyne- 
häfen wegen der ausserordentlich ungünstigen Ge- 
schäftslage um zehn Shilling herabzusetzen. In 
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einem auf diese Stellungnabme bezüglichen Rund- 
schreiben wird ausgesprochen, dass der noch vor 
einem Jahre fühlbare Personalmangel einem Über- 
angebot gewichen und somit die etwaige Be- 
fürchtung, es könne durch die erklärte Lohn- 
reduktion ein Streik inszeniert werden, gegenstands- 
los sei. Wir haben diese Veröffentlichung, obgleich 
sie ja eigentlich nur ein lokales Interesse hat, doch 
erwähnt, um zu zeigen, dass der englische Reeder, 
wenn seine Interessen es erfordern, keinen Augen- 
blick zögert, die daraus erforderlichen Konsequenzen 
zu ziehen; selbst auf Kosten der Zufriedenheit seiner 
Schiffsleute. Selbstverständlich ziehen wir diesen 
Standpunkt nicht der wohlwollenden Fürsorge vor, 
durch die im Allgemeinen sich deutsche Reeder 
gegenüber ihren Leuten auszeichnen und zu Dank 
verpflichten, aber das Vorgehen der Engländer hat 


sie deutschen und wie sie englischen Seeleuten 
von ibren Arbeitgebern zuteil wird. 

Im Nachstehenden bringen wir eine unter den 
Mitgliedern des englischen Unterhauses verbreitete 
Tabelle zum Abdruck, mit Angaben der Höhe des 
Marinsetats, des Raumgebalts der Handelsmarine, 
des überseeischen und des Küstenverkehrs in elf 
maritimen Staaten. Das Material eignet sich wegen 
Mangel an Übereinstimmung der Jahreszahlen nicht 
besonders zu Vergleichen, wenn der Veoröffent- 
lichung auch ohne Frage dieser Zweck allein zu 
Grunde liegt. Und zwar mit der durchsichtigen 
Absicht, das Unterhaus für Mehrforderungen der 
Regierung gefiigiger zu machen. Das Zahlen- 
material, für dessen Richtigkeit dem Herausgeber 
die Verantwortung bleiben muss, wird hauptsächlich 


doch wieder einmal an einem eklatanten Beispiel | für die Leser aus der Kaiserlichn Marine von 
den Unterschied in der Behandlung gezeigt, wie | Interesse sein. Es lautet: 
; Raumgehalt Raumgehalt Raumgehalt 
Staaten (Prosa en der — en = er Küstenreriabre 
t t 

Ver. Königreich ........ 1902) 33 302 260 (1901/2) 9 545 000 49 000 000 54 000 000 
Russland .............. 3 9044 751 (1900) 633821 8582 312 20 005 523 
Deutschland ........... 5 9 624 956 » 1941 645 14 650 766 4018 295 
Niederlande. ........... > 1 393 79) » 381 980 9319 081 _ 
Frankreicb............. » 13356102 > 1 110 988 19 329 845 7175321 
Portugal ...:::42.42:445. > 507 430 » 109 431 10 395 615 1249011 
Spanied.............0. ’ 1 437 688 » 774 579 14 302 589 11 874 156 
Italien 2... eee cae » 4 666 008 > 999 918 21 371 841 9 9465 096 
Österreich - Ungarn ..... » 1812117 » 192 076 2380531 10 260 453 
Vor. Btaaten........... » 16012438 > 889 120 24 889 368 1243 903 
Narr > 3711 526 > 803 830 4 008 567 4 504 860 





Oberländerkähne und Schuten im Hamburger Hafen. 





Dass das rücksichtslose Gebahren dieser Fahr- 
zeuge im Hamburger Hafen eine wahre Plage für 
alle verholenden Seeschiffe ist, wird den Lesern 
aus eigener Erfahrung oder aus mehreren hier ver- 
öffentlichten Feststellungen erinnerlich sein. Solange 
Kähne oder Schuten ihrem Zweck entsprechend 
längsseit eines Schiffes Ladung empfangen oder ab- 
geben, müssen alle Beschwerden über Verkehrs- 
behinderung des Fahrwassers durch jene Fahrzeuge 
auf sich beruhen bleiben. Sie haben Anspruch auf 
Liegestellen in jedem Bezirk des Hamburger Hafens, 
mithin auch lüngsseit der an Duc d’Alben vertäuten 
Seeschiffe. 

Dieser Anspruch kommt aber im Fortfall, wenn 
unbeschäftigte Käbne oder Schuten das Fahrwasser 
versperren oder einengen und er ist völlig haltlos, 
an schon an und für sich engen und dabei doch 
sehr verkehrsreichen Stellen im Hamburger Hafen. 
An solchen fehlt es bekanntlich nicht. Wir rechnen 
zu ihnen auch die Passage zwischen dem Amerika- 
höft und den ihm gegenüberliegenden Duc dAlben, 





wenn an beiden Schiffe liegen. Sind, wie es in 
der Regel sein wird, neben den an den Duc d’Alben 
vertäuten Schiffen in einer Reihe liegende, löschende 
oder ladende Kähne befestigt, dann bleibt für breite 
Seeschiffe, die zwischen allen diesen Fahrzeugen 
ihren Weg nehmen müssen, kaum mehr als zehn 
Fuss freier Raum an jeder Seite. Bei dem Tief- 
gang solcher grossen Schiffe bedarf es der ganzen 
Aufmerksamkeit erfahrener Hafenlotsen, um, ins- 
besondere bei stürmischer Witterung, ohne Havarie 
ihre Aufgabe lösen za können. Während sich gegen 
Verhältnisse, wie die geschilderten, nichts machen 
lässt, muss dagegen entschieden protestiert werden, 
wenn die Passage noch weiter durch Leichter, 
Kahne oder Schuten eingeeagt wird, die unbe- 
schäftigt und zwecklos neben der einen vorhin 
erwähnten Reihe beschäftigter Kähne liegen. 

Über einen solchen Fall berichtet uns der 
Kapitän eines A-Dampfers der Hamburg-Amerika- 
Linie, Das Schiff, das bei einer Breite von 52,2 Fuss 
26 Fuss Tiefgang hatte und von sechs starken 
Schleppern getäut wurde, war, auf dem Wege vom 
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Strand- zum Amerikahöft, bis zur Einfahrt zu 
seinem Anlegeplatz gelang. Am Kai lag ein 
Kosmosdampfer, ihm gegenüber ein Engländer, der 
vorne und hinten je einem Oberländerkahn Ladung 
abgab. Ausserhalb dieser beiden Fahrzeuge, also 
innerhalb der grossen Passage, lag noch ein dritter 
Kabn; leer und obne jeglichen Zweck. Als Kapitän 
und Hafenlotse, während sich das mächtige Schiff 
der engen Stelle der Durchfahrt näherte, die Kahn- 
besatzung zum sofortigen Verholen aufforderten, 
erhielten sie héhnische und abweisende Antworten. 
An ein Stoppen des Dampfers war nicht zu denken, 
denn nur bei Hochwasser vermögen solche tief- 
gehenden Schiffe überhaupt zu verholen, wollen sie 
nicht durch Festkommen sich selbst Schaden zu- 
fügen und ausserdem während der ganzen nächsten 
Tide jeden Verkehr versperren oder dach sehr 
erschweren. Eine Unterbrechung der Fahrt durfte 
also nicht stattfinden. 

Als die engste Stelle der Passage erreicht war, 
zwischen den beiden vertäuten Dampfern und der 
Doppelreihe von Kähnen, betrug, wie der Kapitän 
mehrfach ausdrücklich hervorhob, der freie Raum 
nicht mehr als zwei Fuss an jeder Seite des ver- 
holenden Dampfers. Also nur ein Zufall, wenn 
Alles gut geht! Nur das geringste Gieren oder 
Ausscheeren eines der sechs Schlepper und der 
bei seinem Tiefgange beinabe steuerlose Schiffs- 
koloss drückt gegen den leeren Kahn und zermalmt 
ibn. Und sehr wahrscheinlich erfahren die neben 
ihm liegenden mit Gütern beladenen Kähne ein 
gleiches Schicksal. Der Kapitän batte Glück; ohne 
Havarie kam der Dampfer an seinen Liegeplatz. 
Aber vor etwa sechs Wochen, als derselbe Dampfer 
eine ganz gleiche Situation beim Amerikahöft antraf, 
richtete er durch Zerdrücken zweier Kähne einen 
Schaden von vielen Tausenden an! — 


Wir haben dieses Verholmanöver so eingehend 
geschildert, um an einem typischen Fall einen 
Krebsschaden im Hamburger Hafen zu beleuchten. 
Weder mündliche noch schriftliche Beschwerden, 
ja nicht einmal langwierige, kostspielige Prozesse 
haben bisher zu erreichen vermocht, dass die für 
einen solchen unbaltbaren Zustand verantwort- 
lichen Personen Abhilfe schaffen. Und es 
wird auch nach diesen Worten keine Änderung 
eintreten, wenn sie nicht die Wirkung haben, dass 
sich die Zunächstbeteiligten, die für die Schäden 
haftbaren Reeder oder Versicherer, zu einem ent- 
scheidenden Schritt entschliessen. Zu einer Eingabe, 
oder, falls das nichts fruchtet, zu einem öffentlichen 
Protest. Ein energisches Vorgehen ist umsomehr 
gerechtfertigt, als sich die Ursache der vorgebrachten 
Beschwerden, das seit Jahren den Behörden be- 
kannte rücksichtslose Gebahren der mehrfach ge- 
kennzeichneten Fahrzeuge, durch entsprechende 
Massnahmen beseitigen lässt. 
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Unter Anderem führen zwei Weze zum Ziel: 

1) Die für die Aufrechterhaltung des Ver- 
kehrs verantwortlichen Beanıten inspizieren in 
ihren Barkassen vorher die Passagen, welche die 
ihnen angemeldeten Seeschiffe durchfahren wollen 
und sorgen für eine Säuberung der zwecklos im 
Fahrwasser herumliegenden Kähne oder Schuten. 
Entweder ist solchen Fahrzeugen sofort ein anderer 
genau bestimmter Platz anzuweisen oder — falls 
sich eine solche Massnahme bei dem Riesenvorkehr 
im Hamburger Hafen nicht wie in anderen See- 
städten durchführen lässt — muss die einfache 
Aufforderung zum Verlassen des Platzes genügen. 
Nichtbefolgung solcher Anordnungen zieht empfind- 
liche Strafen nach sich. 

Die Durchführung dieser Idee mag vorläufig 
wegen Mangel an Aufsichtspersonal unmöglich 
erscheinen, sie lässt sich aber durch Beseitigung 
dieser Ursache unschwer bewerkstelligen, sofern 
alle Schiffe, die eine Bewegung im Hafen vorzu- 
nehmen beabsichtigen, das für sie zuständige Hafen- 
meisteramt frühzeitig genug von ihrem Vor- 
haben in Kenntnis setzen. Unterbleibt die Meldung, 
dann ist die Hafenbehérde von jeder Verantwortung 
für etwaige durch Passageversperrung entstandenen 
Schäden befreit. 

Während dieser Vorschlag schon einige Wochen 
nach seiner Verwirklichung Wunder verrichten 
würde, dürfte sich dasselbe Ziel — allerdings erst 
nach längerer Zeit — auch vielleicht durch folgende 
streng verbindliche Verordnung erreichen lassen: 

2) Jedes unbeschäftigte Leichterfahrzeug (Kahn, 
Leichter, Schute), sofern es durch seine Lage das 
Fahrwasser in verkehrsstörendem Sinne beengt, ist 
(bei näher festzusetzender Strafe) sofort zum 
Wegholen verpflichtet, wenn es vom Hafenlotsen 
eines in Fahrt befindlichen Schiffes eine ent- 
sprechende Aufforderung erbält. 

Da nun lange nicht alle Schiffe einen Hafen- 
lotsen an Bord haben, müsste, falls sich nicht 
andere Kautelen schaffen lassen, dem Führer des 
geschleppten oder des schleppenden Schiffes dio- 
selbe Befugnis eingeräumt werden. 

Eine solche Vorschrift, wenn Verstösse gegen 
sie erst mehrfach unnachsichtlich verfolgt und be- 
straft worden sind, würde auch zur Folge haben, 
dass unbewachte Schuten, ein bekanntes Übel im 
Hamburger Hafen, sich nur noch an solchen Stellen 
aufhalten, die von Seeschiffen während der nächsten 
Tide voraussichtlich nicht in Anspruch genommen 
werden. 

Wir empfehlen die obigen im Allgemein- 
interesse vorgebrachten Vorschläge einer wohl- 
wollenden Berücksichtigung und stellen unsere 
Spalten zu Gegenäusserungen gerne zur Verfügung. 
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Totalverluste deutscher Seeschiffe. 


Von Fabian Landau. 





Eine Hauptfrage, ja eine Lebensfrage im vollsten 
Sinne des Wortes fiir den Seemann ist die Sicher- 
heit zur See. Bei der ständigen Zunahme des Ver- 
kehrs, bei den Verschiebungen in der Bauart und 
in den Grössenverhältnissen der Schiffskörper, bei 
der Ausbildung der Palliativmittel — als Schoten, 
der besseren Manövrirfähigkeit infolge der doppelten 
Schrauben, der Verbesserung und Ausbildung der 
Nebelsignale, des Sturmwarnungswesen, der See- 
karten, der Kenntnisse der Deviation der Kompasse, 
die verschärften Priifangsvorschriften für Seeleute 
u. u. m. — ist es wohl angebracht bin und wieder 
eine Betrachtung über die stattgefundeuen Ver- 
änderungen in der Anzahl der Totalverluste von 
Seeschiffen früher und jetzt anzustellen. 
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Die Durchschnittsziffer der verungliickten 
Schiffe in den 27 Jahren bezw. in den 15 
Registerperioden ist rund 128 per Jahr bezw. 3,28 
vom Hundert des durchschnittlichen Bestandes. In 
den letzten fünf Jahren waren es nur 92 Schiffe 
per Jahr bezw. 2,48 vom Hundert des Bestandes, 
welches konstatieren zu können gewiss sehr an- 
genehm ist. Ebenso günstig stellte sich bis 1900 
die Durchschnittsziffer der verloren gegangenen 
Menschenleben. Anstatt 254 per Jahr bezw. 0,68 
vom Hundert der Gesamtbesatzung waren es in 
den vorletzten fünf Jahren nur 228 resp. 0,53 vom 
Hundert, Die erschreckend grosse Zahl von 233 
Menschenleben der Besatzung, die im Jahre 1900 
auf 22 Schiffe als »Verschollene angegeben sind, 
verursachte es, dass im letzten Jahre fast der dritte 
Teil aller Mannschaft. die zurzeit eines Unglücks 
an Bord sich befanden, verloren gegangen sind, 


Hinsichtlich der von den Verunglückungen 
betroffenen Passagieren ist eine Durchschnittsziffer 








Bei den äusserst komplizierten Vorgängen, wie 
dieselbe eine Registrierung der Verluste, welche die 
deutsche Schiffahrt in allen Gewässern erlitten haben, 
nötig hat und in Anbetracht der Dauer bis diese 
Vorfälle zur amtlichen Kenntnis gelangen, ist es 
erklärlich, dass jetzt eine detaillierte Aufstellung 
der Unfälle vom Jahre 1899, wogegen von 1900 
nur eine Liste erschienen ist. 

Diese Liste haben wir nach den hervor- 
ragendsten Daten bearbeitet und können dieselbe 
somit in unserer folgenden Darstellung verwerten. 

Seit 1873, seit wann genaue und verlässliche 
Daten über die verunglückten deutschen See- 
schiffe vorliegen, stellten sich die Hauptfakloren 
folgendermassen : 
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wie überhaupt eine statistische Prüfung gar nicht 
am Platze, indem eine Materie, welche so ver- 
variirende Faktoren, als 0 bis 256 resp. 0 bis 
96,40 pCt. aufweist, sich ganz der Theorie der ver- 
gleichenden Zahlen entzieht. 

In Anbetracht der Verlustzahlen im Prozent- 
verhältnis zum jeweiligen Bestands der Schiffe und 
deren Tragfähigkeit überbaupt, sind drei Faktoren 
zu berücksichtigen, welche dazu beitragen, das End- 
resultat in ziemlich demselben Niveau erhalten 
zu sehen. 


Der Bestand der Seeschiffe hat von 1873 bis 
1901 um 644 oder um 14,2 pCt. abgenommen; 
demgemäss müsste sich die absolute Zahl der ver- 
unglückten Schiffe stetig verringern, wenn die 
relative dieselbe bleiben soll. Diesem ist aber die 
Tatsache gegenüberzustellen, dass die Verlustziffer 
nicht von der Anzahl der vorhandenen Schiffe 
überhaupt, sondern von den Dimensionen, welche der 


ı Verkehr mit diesem Material angenommen hat, abhängt: 
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Wenn wir nun den Verkehr, d. b. die Anzahl 
der angekommenen bezw. abgegangenen Seeschiffe 
in den beiden Berichtsjabren berücksichtigen, so 
war der gesamte Seeverkehr 

Angekommene Schiffe 

1873 . . 49 008 1873 . . 46684 

1900 . . 87379 1900 . . 87 698 
somit fiir 1900 ein Mehr von 80385 Schiffs- 
bewegungen. Die 85,8 pCt. Schiffe, welche im 
Jahre 1900 gegenüber 1873 existierten, haben 
somit einen um 84,7 pCt. höheren Verkehr be- 
wältigt als im Jahre 1873. Diesem Vorgange 
gemäss müsste die relative Verlustzahl zum Be- 
stande immer zunehmen, da bei einem intensiveren 
Verkehr die Gefahr und die Veranlassung Unfälle 
entstehen zu sehen, viel /stärker ist. Dass die Ver- 
lustzahl demnach nicht um 85 pCt. gestiegen ist, 
muss wiederum dem Umstande zugeschrieben werden, 
dass jetzt um so viel mebr Dampfschiffe frequen- 


Abgegangene Schiffe 


Auszüge aus verschiedenen Handelskammerberichten. 


a) Hamburg. 

Seemannsordnung. Die Seemannsordnung ist nach langen 
und erregten Verhandlungen vom Reichstage in einer Fassung 
genehmigt worden. die hinsichtlich der Erweiterung der Rechte 
uud der Stellung der Mannschaften gegenüber den Reedern in 
manchen Punkten erheblich über die Regierungsvorlage bivaus- 
geht, die schon ihrerseits in dieser Richtung bis an die äusserste 
unseres Erachtens zulässige Grenze gegangen war. Wir haben 
gegen manche der angenommenen Bestimmungen schwere 
Bedenken gehegt und ihnen in zablreichen Eingaben, auch in 
diesem Jahre noch, Ausdruck gegeben. Nachdem aber die 
Eutscheidung gefallen ist, wollen wir auf diese Streitpunkte 
nicht wieder zurückkommen, vielmehr der Hoffnung Ausdruck 
geben, dass unsere Besorgnisse sich als zu weitgehend erweisen 
werden, und dass die deutsche Schiffahrt sich auch unter dem 
neuen, am 1, April o.8J, in Kraft tretenden Gesetze gedeihlich 
fortentwickeln wird. Wir können aber angesichts der schweren 
Vorwürfe, div bei diesen Beratungen der Reederei wegen ıhrer 
angeblichen Habgier und Herzlasigkeit gegen die Seeleute ge- 
macht sind. nicht umbin, darauf hinzuweisen, dass nach einer 
Veröffentliebung des Kaiserl. Statistischen Amts die Monats- 
henern der Voilmatrosen von 19881—1901 im Nordseegebiet von 
45 auf 63.4, im Ostseegebict von 38 auf 60.4, also in 
20 Jahren um etwa 35°/, gestiegen sind, und dass auch bei 
der jetzigen ausserordentlich ungünstigen Geschäftslage die 
Beedereien die Heuern nicht berabgesetzt haben, wozu sie wohl 
in der Lage gewesen wären. Es ist zu hoffen, dass diese 
wohlwollende Haltung von den Seeleuten anerkannt werden 
möge. und dass damit den Agitationen, die zwischen ihnen und 
ihren Arbeitgebern Unfrieden zu sien suchen, der Boden ent- 
zogen wird. 

Konnossementsklauseln. Schon in unserem letzten 
Berichte haben wir erwähnt, dass infolge der vielfach das 
berechtigte Mass überschreitenden Befreiungskiauseln in den 
Konnossementen die für den internationalen Verkehr mass- 
gebenden Versicherungsgesallschaften auf zwei in Paris statt- 
gebabten Kongressen beschlossen haben, our noch die Befreiung 
der Reedereien von der Haftung für nautisches Verschulden 
anzuerkennen, für aus kommerziellem Verschulden hervor- 
gegangene Schäden ihre Versicherten aber nur dann schadlos 
zu halten, wenn sie ibnen ihre nach dem Gesetz begründeten 
Ansprüche gegen die Reeder zedieren, d. h. keine Konnosse- 
mente mit Klauseln annehmen, durch welche die Reeder von 
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tieren, die mehr unabhängig von Wind und Wetter- 
verhältnissen viel seltener verunglücken. Das Ver- 
hältnis der Anzahl der Segler zu Dampfer war 
1873 4311 gegen 216, 1900 hingegen 2288 gegen 
1293. In Prozent ausgedrückt ist der Anteil der 
Dampfer an dem Gesamtbestand von 1873 bis 1900 
von 4,77 auf 36,11 gestiegen. 


Die Tragfähigkeit und somit grösstenteils auch 
die Ladung der verlorenen Schiffe hat in der Periode 
auf der sich unsere Betrachtung erstreckt, einen 
enormen Aufschwung genommen. 


Während im Jahre 1873 ein damaliges Schiff 
durchschnittlich 221 t N.-Reg. Raumgehalt besass, 
kommen jetzt auf je ein Seeschiff 471t R. Die 
2,68 pCt. der Gesamttonnage, welche 1899 verloren 
gegangen sind, entsprechen nur 26760 t R. des 
Jabres 1873, während es in Wirklichkeit 38591 


waren. 
(Schluss folgt.) 


(1902). 


ihrer diesbezüglichen Haftung befreit werden. Bei der ausser- 
ordentlichen Wichtigkeit dieses Beschlusses haben wir uns mit 
den Handelskammern von Bremen und Lübeck in Verbindung 
gesetzt und auf Grund eingehender gemeinsamer Beratung eine 
Denkschrift verfasst, in der befürwortet wird, nach dem Vor- 
gange der amerikanischen Harter Act die Reeder von der 
Haftung fiir nautisches Verschulden ihrer Angesteliten allge- 
mein zu befreien, vertragsmässige Befreiungen von ihrer 
sonstigen Haftung aber für rechtsunwirksam zu erklären. So 
wenig wir im allgemeinen die Beschränkung der Vertrags- 
freiheit im geschäftlichen Verkehr billigen, so schien uns doch 
im vorliegenden Falle eine Ausnahme gerechtfertigt und ge- 
boten, weil von einer Vertragsfreiheit zwischen Reeder und 
Verlader heutzutage in den meisten Fällen kaum in grösseren 
Masse die Rede sein kann, als zwischen den Verladera und 
der Eisenbahn, die Verlader vielmehr gezwungen sind, die 
ihnen vorgelegten Konnossemente anzunehmen, ohne auf deren 
Inhalt einen Einfluss ausüben zu können. Für die Reederei 
aber erschien die Beschränkung der Vertragsfreiheit unbe- 
deuklich, weil die Ausübung derselben in dem zu unter- 
sagenden Umfange auf zahlreichen internationalen Ver- 
einigungen unter Zustimmung der Reederei-Vertreter als 
uogerechtfertigt und uabillig anerkannt war, und weil im 
Verkehr mit den Vereinigten Staaten, wo diese Beschränkung 
gemäss der Harter Act besteht, sie sich auch praktisch be- 
währt hat, Diese Deukschrift hat jede der drei Handels- 
kammern ihrer Regierung mit der Bitte zugestellt, den Herrn 
Reichshanzler zu ersuchen, eine Konferenz der beteiligten 
Staaten zwecks internationaler Anerkennung der dargelegten 
Grundsätze zu veranlassen. Sie ist ferner sämtlichen deutschen 
und vielen ausländischen Körperschaften zugestellt und hat 
lebhaften Anklang gefunden. Eine Reihe deutscher Handels- 
kammern hat entsprechende Anträge an ihre Landesregierungen 
oder an die Reichsregierung gestelit, der Deutsche Handelstag 
wird sich voraussichtlich demnächst mit der Frage beschäftigen 
und namentlich in Frankreich ist, wenigstens zum teil durch 
unsere Denkschrift angeregt, eine lebhafte Bewegung in gleichem 
Sinne im Gange. So darf auf einen günstigen Erfolg unserer 
Bestrebungen in dieser wichtigen Angelegenheit gehofft werden. 

Verordnung für die Sohiffahrt anf der Unterelbe. 
Zur Erhöhung der Sicherheit der Schiffahrt auf der Unterelbe 
ist der Entwurf einer bezüglichen Verordnung ausgearbeitet 
worden, Wir haben denselben eingehend geprüft und ver- 
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schiedene Abänderungen beantragt, deren nähere Darstellung 
hier zu weit führen würde. Es ist aber ausserordentlich 
schwierig, für die vielen und verschiedenarligen Verhältnisse, 
die dabei zu berücksichtigen sind, feste Regeln aufzustellen. 
Inzwischen ist durch den Zusammenstoss der »Hansa« mit dem 
»Primus«, der den Untergang des letzteren Schiffes und den 
scbmerzlichen Verlust zahlreicher Menschen zurfolge gehabt 
hat, die Notwendigkeit einer derärtigen Regelung von Neuem 
lebhaft vor Augen geführt worden. Wir hoffen daher, dass 
die zwischen den hamburgischen und preussischen Behörden 
diesbezüglich zu führenden Verhandlungen bald zu einem 
zweckmässigen Ergebnisse führen werden, 


b) Bremen. 

Segelsohiffe. Dass auch nicht durch Staatssubven- 
tionen, d. h. staatliche Boihilfen ohne besondere Gegen- 
leistung, eine Besserung geschaffen wird, zeigt am deutlichsten 
die französische Segelschiffahrt. Um die vom Staate 
gewährten Meilengelder zu erhalten, nehmen die französischen 
Reedereien auch dis niedrigsten Frachten an, und, während 
andere nicht staatlich unterstützte Segelschiffseigentümer die 
Uogunst der Lage durch die Anspannung aller ihrer Kräfte zu 
überwinden suchen, erschlaffen diese bei dem bequemen Ein- 
streichen von Staatsgeldern. Diese Verhältnisse hatten eine 
verderbliche Rückwirkung auf die Sogelschiffahrt der übrigen 
Nationen, indem sie dazu beitrugen, die Basis der Frachtraten 
noch mehr herabzudrücken. Unter diesen Umständen bat die 
deutsche Segelschiffsreederei namentlich in der zweiten Hälfte 
des vergangenen Jahres einen schweren Stand gehabt. Eine 
Besserung ist noch nicht zu bemerken. Angekauft wurden an 
der Weser nur einige englische Segler. 


Schiffbau. Unerfreulich für den Schiffbau wirkte im 
vergangenen Jahre die Verschlechterung des Frachtenmarktes 
insofern, als sie seit Mitte des Jahres 1901 den Bedarf der 
Reedereien nach Neubauten verringert hat. Da die Reedereien 
überdies duich die rege Bautätigkeit der letzten Jahre reichlich 
mit Schiffen versorgt waren, entschlossen sie sich im abge- 
laufenen Jahre our dano zu Neubestellungen, wenn sie 
glaubten, besonders günstig abschliessen zu können. Die 
Werften mussten daher, um ihren Betrieb in rationeller Weise 
aufrecht zu erhalten, Aufträge zu weniger lohnenden Preisen 
übernehmen. 

Die Weserwerften sind im Berichtsjahre vollauf beschäftigt 
gewesen; sie siod zum Teile ooch mit älteren günstigen Auf- 
trägen auf Schiffsbauten versehen, die erst im Laufe des 
kommenden Jahres zur Ablieferung gelaugen werden; aber 
auch darüber hinaus erscheint ibnen Beschäftigung gesichert. 
Erfreulich ist, dass auch im vergangenen Jahre die Ent- 
wickelung unserer Werften bedeutende Fortschritte gemacht 
bat; so haben die vier grösseren Werften ihr Aktienkapital im 
Laufe des Jahres um zusammen 4’, Millionen Mark erhöht, 
wodurch sie in die Lage versetzt sind, allen moderoen An- 
forderungen der Kriegs- und flandelsmarine gerecht zu werden. 


Seemannsordnung. Wir haben die soziale Tendenz dieser 
Gesetze wahrend ihrer Eotwickelung stets gutgeheissen und 
nur unsere Besorgnisse nicht verheblt, dass der deutschen 
Schiffahrt manche neue Last auferlegt werde, die ihr in ihrem 
Konkurrenzkampfe schwer fZüblbar und nachteilig sein würde. 
Unsere früheren Befürchtungen sind zum teil in den letzten 
Lesungen der Seemannsordnung im Reichstage noch behoben 
worden, in einigen wesentlichen Richtuugen indessen bestehen 
geblieben, wie z. B. bezüglich des Lösch- und Ladoverbots an 
Sonntagen und der Urlaubserteilung. Dass aber die deutschen 
Reedereien, gestützt auf die Umsicht und Tatkraft ihrer Leiter, 
auch unter den ueuen ihre 
Achtung gebietende Stellung in der Welt behaupten mögen, 
liegt nicht zum wenigsten im Interesse der Seeleute selbst. 
Es ist daber zu wünschen, dass diese die Segnungen der neuen 


erschwerenden Verhältnissen 


Gesetze für sie anerkennen und sich ihrer jedenfalls in cer 
Praxis voll bewusst werden. 


Beaufsiohtigung der Schiffahrt. Bei der Annahme der 
Seemannsordnung hat der Reichstag durch eine Resolution die 
verbiindeten Regierungen ersucht, einen Gesetzentwurf vorzu- 
legen zur Regelung der Frage einer behördlichen Aufsicht über 
Seetüchtigkeit, Tiefgang, Bemannung und Verproviantierung 
von Kauffahrteischiffen unter Bestimmung einer hierfür zu- 
ständigen, der Oberaufsicht des Reiches unterstehenden lostanz. 
Die Handelskammer steht der näheren Erörterung dieses Ver- 
langens nicht ablehnend gegenüber, hält aber solche gesetz- 
lichen Vorschriften zum teil, wie hivsichtlich der Seetüchtig- 
keit, Bemannung uad Verproviantierung, von vornherein für 
überflüssig, weil insbesondere schon die See-Berufsgenossen- 
schaft in den bezeichneten Richtungen durch eingehende, an- 
erkannt mustergültige Vorschriften wirksam vorangegangen ist, 
Sollte es dennoch zu dem angeregten Gesetze kommen, so 
wüode sich als die mit seiner Ausfübrung zu betrauende 
Instanz keine geeignetere bieten, als gerade die See-Berufs- 
genossenschaft, die durch die Art ihrer Tätigkeit mit deo 
praktischen Verhältnissen der Seeschiffahrt besser vertraut ist, 
als es einer neu geschaffenen Behörde auch beim besten 
Willen und grösster Gründlichbeit möglich sera wird. Wegen 
der Hauptfrage der Tiefladelinie empfiehlt es sich zunächst, 
das Ergebnis der Untersuchungen abzuwarten. mit denen der 
Germanische Lioyd unter Mitwirkung der See-Berufsgenossen- 
schaft noch beschäftigt ist, um davach beurteilen zu können, 
ob es möglich sein wird, wirklich brauchbare und fur die 
Schiffahrt segensreiche Vorschriften über den Tiefgang der 
Seeschiffe zu schaffen. 


Ruderkommando. Nach einem kurzen geschichtlichen 
Bückbiick der Verhandlungen im Deutschen Nantischen Verein, 
heisst es weiter: Es hatte sich also der auf die Dauer unhalt- 
bare Zustand entwickult, dass io der deutschen Marine drei 
verschiedene Steuerkommandos gebrausht werden: 1) »Steuer- 
bord« und »Backborde in dem alten Sinne; 2) dieselben Worte 
in dem neuen, umgekebrten Sinna und 3) das Kommando 
»Rechts> und »Linkse. Da letzteres den Vorzug grosser Ein- 
fachkeit hat, wurde lange erwogen, es nicht nur, wie bei seiner 
Einführung gedacht, zur Vermittelung des Übergangs zu ver- 
wenden, sondern dauernd beizubehalten und die Kaiserliche 
Marine zu bewegen, es gleichfalls anzunehmen. Diese lehnte 
aber ab, indem sie nachwies, dass die Worte »Rechts« und 
»Links« auf der Kommandobrücke bereits für audere Manöver 
gebraucht würden, ohne dass sich darin etwas ändern Lliesse. 
Die Handelskammer hat sich unter diesen Umständen für die 
Annahme des Kommandos der Kaiserlichen Marine auch für 
die Handelsmarine entschieden und sich, nachdem der Deutsche 
Nautische Verein in seiner vorwiegend durch die bamburger 
Stimmen gebildeten Mehrheit auf seinem alteu Standpunkt für 
»Rechts« und »Links« beharrte, dem oldenburger Antrag auf 
Erlass einer kaiserlichen Verordnung angeschlossen. Sie hat 
dabei eine angemessene Ubergangsfrist befürwortet. Ist es 
auch bedauerlich, dass die deutsche Schiffahrt in einer solchen 
internen Frage nicht aus eigener Entschliessung zum Ziele 
gelangen kann, so ist es doch im Interesse der Sicherheit der 
Schiffahrt unbedingt erforderlich, dass die langerstrebte Einheit 
jetzt bald hergestellt wird. 

Verkehr. Es kamen in der Stadt Bremen seewärts an: 


1880......... {03 Schiffe mit 62208 R.-T. 
SHO... 1137? a » 137404 >» 
1895......... 1731 » >» 65196 » 


1902 (11 Mon.) 2124 2 »1010S61 >» 

Unser Freistaat besitzt demnach gegenwärtig zwei Häfen, 
in deren jedem die jährliche Tonneazahi der seewärts eit- 
laufenden Schiffe eine Million übersteigt; für Bremerhaven belief 
ste sich im Jahre 1901 auf 1450740 R.-T. 
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Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Dezember 1902). 
| .,-.| Raum- N Name 3 
i Grössenverhältnisse | gehalt , Auftraggeber | Brbauer des Schiffes 48 
j | a) deutsche Werften. | 
F D! 218K 3416 | 1600¢ Tr. F. G, Reinhold, Danzig | Schomer & Jensen, —— \Oberpräsident Delbrack) GL, 
„5 BOIKAK2I3“ | H. Sebuldt, Flensburg Neptunwerft, Rostock | Elisabeth 6 
BDI 420K 49206" | - | Hamburg-Amerika Linie | Valkanwerft, Bremerhaven ' Prinz Oskar D 
| HK 372,x 22 2500 » | R. C. Rickmers, Bremerhaven R. CG. Rickmers, Bremerhaven Ellen Rickmers | » 
K a 121.5%X22.3%X7.65m 13200 Dpl. Kaiserliche Marine | Germania-Werft, Kiel ' Braunschweig 
FD| 245356" 17 2100t Tf. Hanseatischer Lloyd, Lübeck | Henry Koch, Liibeck Pionier GL 
Kb ~ 6000 > | Deutsche Kabelgesellschaft | Vutkao- Werft. Stettin . Stephan 6G 
| | i 
| N | b) englische Werften. i 
FD) — 190 BRT. Steam Fishing Co., Aberdeen Eine Firma in Shields | Beacondale 1 
7 a 170 » | W. H. Storey, North Shields 2 > s »? | Canadian Prince) 
FD) 200 » | Roberts & Ruthven, Grimsby > > + Hull | Helios 
„| pez IN. Theophilaos, Ithaca » » > Sunderland | Istros |LB 
FS | _ | 266 » | Trinity House, Loodon > > > > | 
FD | _ 2548 » Gr. 8 Railway Co., London » =, ch 2G ' Margarita L 
- - 3300 » | Bucknall Bros., London > »  » Low Walker Amatonga |» 
“N — 3281 » ° J. Westoll, Sunderland »  » Sunderland ent ly 
PD) 25035226"  |12590 » _ Eine Firma in Helsingfors | Rayl iton, Dixon & Co., Middlesbro Nord Ill B 
TD) 34046273" 13750» =| WJ. Stephens & Co., Newcastle | W. Doxford & Sons, Sunderland | Siward pL 
“ | 414° Länge 5050 » | Furness Line, London Furness, Withy & Co., Sunderland Beaumont i 
FD! 3514829 4400 t Tf. John Lockie, Newcastle . Osbourne, Graham & Co., Hylton, Hercules "> 
» | 3044323 4000 » Morpeth 8. S. Co., Newcastle ' W. Dobson & Co., Low Walker  Matfen ‚BC 
BIKE" KIFL* | — Orders & Handford S. 8. Co. R. Thompson & Sons, Sunderland, Reggio |L 
„| 210%32K 16 | — Tb. Schele, Halmstad | Goole Shipb. & Rep. Co. | Sune | » 
„| 3004831 ‘7200 » | Prince Line, Newcastle | Sunderland Shipbuilding Co. Tudor Prince | >» 
| c) schottische Werften. | | 
3 \ | u. Y Eldorado; Elite; | 
Fad if toot xi 6" | _ 200 BRT, Great Northero S. F. Co., Hull | Mackie & Thomson, Govan '\Evergreen | L 
TD Ig500 t TE. | Deutseh-Amerik.Petr.-Ges.,Hambg., rs J. Dunlop & Co., Fe | Phoebus _G 
8 266><4023'6" ‚1800 BRT. | Anglo-American Oil Co. A. Rodger & Co., Radiant | 
es - 2000 »  Samengo, Sorrento A. M'Millan & Co., Dumbarton S. Celeste L 
FD, — 4950 > | T. & J. Harrison, Liverpool Kine Firma in Glasgow Comedian 7 
PD: 4705533 #700 » | Anchor Line, London J. &W Henderson & Co,, Meadowside Circassia BC 
FD HKD KB" | o— Manchester Liners Barclay, Curle & Co., Whiteinch | City of Manchester + 
K | Ox 6246 9800 Dpl. Britische Admiralität Glasgow Shipb. Co., Govan ' Cumberland 1 
Po! 520° Länge 10000BRT Ver. D.-Ges., Kopenbagen A. Stephen & Sons, Linthouse Hellıg Ovan ‚B 
DB) 287 KABX 185° nn Regierung in Natal Wm. Simons & Co., Renfrew Nautilus N L 
| d) irische Werften. N 
PD) 6006544 15865BRT White Star Line Harland & Wolff, Belfast | Arabic |, 
PD) 400% 4893 _ . & J. Harrison, Liverpool ‘ Workman, Clark & Co., Belfast | Colonial | » 
| 50558 42"10" -- do. do. | Wayfarer |» 
Ausserdem: b) 1 Fischdampfer, 2 kl. Frachtdampfer. c) 5 Fischdampfer, 8 kl. Frachtdampfer, 2 Schleppdampfer, 


Anmerkung BRPD bedantet Reichs 
S Segler. T Tankdampfer, FS Feuerschiff, 


DampfrJacht, DB Dunpfhagger. 
Lioyd, BC British Corporation. . r 


dampfer, PD Vassagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD weg K Kriegsschiff, KD Kabeldampfer, 


— G Germanischer Lloyd, I, Lioyd-Register, B Bureau Veritas, N Norske 


Der italienische Schiffsverkehr 1901. 


Mit ungewöhnlicher Verspätung ist jetzt erst die voll- 
ständige Statistik der Schiffsbewegung in den Hüfen des 
Reiches während des Jahres 1901 veröffentlicht worden, aus 
welcher Veröffentlichung wir die nachstehenden Angaben ent- 
nehmen: 


Eingelaufene und ausgelaufene Schiffe. 


—— Differenz 
1900 1901 
Unter italienischer Flagge 
Zahl der Schiffe... 50 284 MOLT — 2267 
Tonneninbalt ...... 32020915 S3918S 460 +907 515 
Ein- od. ausgeschifite 
Waren in Tonnen 4816174 4698550 — 117624 
Zahl der Reisenden, 802 461 910914 -+108 453 
Unter fremden Flaggen 
Zahl der Schiffe... 18 196 Isso + 653 
Tooneninhalt ...... 21467528 23 103607 + 1720079 
Ein- od. ausgeschiffte 
Waren in Tonnen 12486787 13073 226 4-586 439 
Zahl der Reisenden. 1002203 1204226 +143 025 


Segelschiffe. 
Unter italienischer Flagge 


Zahl der Schiffe... 120 708 123309 — 63% 
Tonneninhalt ...... 5551954 5297811 —254 143 
Ein- od. ausgeschiffte 

Waren in Tonnen 4186723 3928 760 —257 063 

Unter fremden Flaggen 

Zahl der Schiffe... 2852 2482 + 370 
Tonneninhalt ,,.... 315 357 270251 — 45 106 
Ein- ud. ausgeschiffte 

Waren in Tonnen 224 505 195658 — 285847 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dass im Jahre 1901 die 
Zahl der Dampfer mit italienischer Flagge sich vermindert, der 
Tonnengehalt aber zugenommen, die Zahl und der Tonnen- 
gehalt der fremden Dampfer zugeuommen, die Menge der 
unter italienischer Flagge beförderten Waren ab-, die Menge 
der unter fremder Flagge beförderten Waren zugenommen 
und die Zahl der Reisenden unter beiden’ Flaggen zuge- 
nommen hat. 

Bei den Segelschiffen hat io beiden Kategorien sowohl an 
Zahl, wie Tonnengehalt und die Menge der beförderten Waren 
abgenommen. B. 
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Seeamtsverhandlungen. 





Strandung der »Kambyses« auf der Reise von Corinto 
nach Ponta Arenas. Als die Küste von Cap Velas gesichtet 
wurde, änderte man den Kurs und steuerte denselben bis 
4 Uhr 15 Min. a. m, am 6. Oktober als Guianes Point in 
10 Seemeilen Abstand OSO’/,O gepeilt wurde. Dort wurde 
der Kurs auf SO genommen und sagte der Kapitän zum 
wachhabenden 3. Offizier Christiansen, ibn, den Kapitän, um 
5’/, Uhr zu wecken. Er instruierte den 3. Offizier noch und 
verliess dann die Brücke. Das Wetter war klar. Um 5'/, Uhr 
wurde dem Kapitän durch den 3. Offizier die Meldung ge- 
macht, dass der Dampfer zu nabe unter Land käme. Der 
Kapitän eilte an Deck und gab den Befehl, das Ruder hart 
rechts zu legen. Das Ruder war eben übergedreht, als der 
Dampfer auch schon auf dem von Guianes Point ca. drei 
Meilen entfernt liegenden Rock aufstiess. Das Schiff schwoite 
herum. Mehrere Räume waren bereits voll Wasser. Infolge- 
dessen war das Schiff schon sv tief gesunken, dass es heftig 
auf Grund stiess. Die Schiffspampen konnten nicht lenz halten, 
Da 400 Kisten Dynamit an Bord waren wurde die Besatzung 
in die Böte beorder. Am anderen Morgen, den 7. Oktober 
fuhren der Kapitän und der 1. Maschinist bei niedrigem Wasser 
wieder zum Schiff. Der Dampfer lag jetzt rahig auf Grund. 
Die Raume waren sämtlich voll Wasser, auch die Zwischen- 
decks begannen sich zu füllen. Am Nachmittag kam der 
Dampfer »Karnak« derselben Reederei. Von dem Inventar 
und Proviant wurde soviel wie möglich auf den »Karnak« ge- 
bracht. Der »Kambyses« ist total wıack und verkauft worden. 

Nach geschlossener Beweis- und Zeugenaufnahme führt 
der Reichskommissar aus: 

»Die Reise des Dampfers »Kambyses« von der Bucht von 
Corinto bis zur Strandungsstelle gibt keinen genauen Anhalt 
über den Abstand, den das Schiff während dieser Reise von 
der Küste hatte. Dieser ist nirgends durch Peilungen fest- 
gestellt, ebenso wenig der genane Abgangspunkt. Die Ein- 
tragungen der Geschwindigkeiten im Journal sind nicht zuver- 
lässig, da das Patentlogg nicht ganz sicher funktioniert haben 
soll; infolgedessen ist die Navigierung nicht genau zu kon- 
trolieren. Die Abstände vom Lande beruhen auf Schätzung. 
Es ist bei klarer Nacht um 2 Uhr morgens der Kurs */, Strich 
östlicher genommen. Um 4 Uhr bei der Abgabe der Wache 
an den 3. Offizier liess der Kapitän sich wecken; Cap Guianas 
Point wurde von ihm OSO,O gepeilt, Er gab, nach seiner 
Aussage, nähere Anordoungen an den 3. Offizier, das Cap gut 
frei an Backbord zu halten und SOz0 zu steuern, und ihn, 
den Kapitäs, um 5'/, Uhr zu wocken. Der 3. Offizier hat 
verstanden, dass der gesteuerte Kurs bis 5 Uhr beibehalten 
werden und dann SOz0*/,0 gesteuert werden und er den 
Kapitän um "/,6 Uhr wecken sollte Kurz vor 5'/, Uhr ist 
das Schiff gestrandet, nachdem kurz vorher der 3. Offizier den 
Kapitän geweckt hatte, Der Kapitän änderte nach der Meldung 
des 3. Offiziers, dass man dem Lande nahe käme, sofort den 


Kurs, aber es war schon zu spät. Wenn man von der 
Strandungsstelle den Kurs rückwärts nimmt, so war das Schiff 
näber .am Lande und unterliegt es für mich keinem Zweifel, 
dass das Schiff nach Land zu versetzt worden ist. Ich führe 
die Strandung des Schiffes darauf zurück, dass nicht genügend 
sorgfältig navigiert wurde und der Kapitan an der gefährlichen 
Stelle die Leitung des Schiffes nicht selbst behielt oder Jemand 
hinstellte, von dem er wusste, dass er es richtig macht, viel- 
mehr den 3. Offizier allein auf der Brücke liess, trotzdem er 
wusste, dass er sich nicht genügend auf ihn verlassen kounte. 
Diese Verletzung seiner allerersten Pflicht, der sicheren Navi- 
gierung, überzeugt mich, dass der Kapitän nicht diejenigen 
Eigenschaften besitzt, die das Schiffergewerbe verlangt, und 
ich stelle daher den Antrag, dem Schiffer Grimm die 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergoworbes 
zu entziehen. Der 3. Offizier ist instruiert worden und 
man kann nur annehmen, dass er durch den Kapitän genügend 
über die Situation orientiert worden ist. Dass die Kurs- 
änderung SO20%,O um 5 Uhr vorgenommen werden sollte, 
sei durch keine Aussage erwiesen. Der Rudersmann hat be- 
kundet, dass der Kapitän zum 3. Offizier gesagt hat, er solle, 
weno er dem Lande zu nahe komme, abhalten und dann den 
Kapitän benachrichtigen. Als der Kurs geändert war, ist das 
Land an Stenerbord in Sicht gewesen und es war klar, dass 
so nicht weiter gefahren werden konnte und keine Zeit zu 
verlieren war, den Kurs zu äudero. Der 3. Offizier hat den 
Ernst der Situation nicht genügend erkannt und kann ich 
danach nur aussprechen, dass auch ihm die Eigeuschaften für 
einen Steuermann und Wachoffizier mangeln. Ich beantrag: 
auch hier die Entziehung des Steuermannspatents. 
Etwa weitere Anträge wegen Untersuchung auf Fahrässigkeit 
behalte ich mir vor.« 


Das Seeamt verkündete folgenden Spruch: 


Der Dampfer »Kambyses« ist am Morgen des 6. Okt. 1902 
auf einer blinden Klippe in der Nähe von Cap Guianes ge 
strandet und total verloren gegangen. Der Unfall ist zunächst 
dadurch verschuldet, dass Kapitäu Grimm um 4'/, Uhr a m. 
eine Kursänderung hatte voroehmen fassen, welche das Schiff 
zumal unter Berücksichtigung der in der Nähe der Küste 
laufenden Strömung, in gefährliche Nähe der dem Cap vor- 
gelagerten Felsen bringen musste. Der wachhabende 3, Offizier 
Christiansen hat die Strandung dann dadurch herbeigeführt, 
dass er anscheinend infolge eines Missverständnisses um 5 Uber 
wieder eine Kursänderung vornahm, welche das Schiff direkt 
auf die Klippe führte, und dass er diesen Kurs der erhaltenen 
Instruktion zuwider zu lange beibehielt, trotzdem er sah, dass 
er auf Land führte, Den Kapitän sowohl als den 3. Steuer- 
mann ‘rifft ein schwerer Vorwurf; es wird ibnen jeduch dw 
Befugnis zur Ausübung des Schiffer bezw. 
Steuermannsgewerbes belassen. 





Germanischer Lloyd. 


Der Germanische Lloyd hat soeben sein Schiffsregister 
für das Jahr 1903 verteilt. Dasselbe enthält ausser dem eigent- 
lichen Schiffsverzeichnis eine Liste sowohl der Agenten und 
Besichtiger der Gesellschaft, als der technischen Aufsichts- 
beamten der See - Berufsgenossenschaft, deren sachverständiger 
Beirat der Germanische Lloyd ist. Am Schluss des Registers 
befinden sich alphabetisch geordnete Listen der deutschen Reeder 
und Werften mit Angabe ihrer telegraphischen Adressen, sowie 
der aogewandten Telegraphenschlüssel. In der Reedereiliste 
sind die den Reedern gehörigen Schiffe — ebenfalls alpha- 


betisch geordnet - nebst ihrem Netto-Tonnengebalt angeführt. 
Ferner ist noch je ein Verzeichnis der Heeder, nach den 
Heimatsbäfen geordnet, und der in Deutschland befindlichen 
Trockendocks, Schwimmdocks, Patentshps und Helgen beigefügt. 

Gleichzeitig mit dem Register wird das vom Germanischen 
Lloyd angefertigte Verzeichnis der im Jahre 1902 auf dentschen 
Schiffswerften, sowie für deutsche Rechnung im Auslande 
erbauten Schiffe und Fahrzeuge versandt. 

Der Germanische Lloyd bedient sich zur Wahrnehmung 
seiner Geschäfte an den verschiedenen Häfenplätzen der Erde 





der Vermittelung von 104 Agenten und 164 Besichtigern, 
welche teils Schiffbauer, Maschinen-Inspektoren oder Schiffs- 
kapitän sind. Von diesen sind 51 im Deutschen Reich und 
217 im Auslande tätig. Die See - Berufsgenossenschaft hat im 
Deutschen Reich 39 technische Aufsichtsbeamte augestellt und 
bedient sich zur Kontrole ihrer Unfallverhütuogsvorschriften 
im Auslande nach Bedarf der ausläudischen Experten des 
Germanischen Lloyd. 
Das eigentliche Schiffsregfster enthält an Schiffen; 


deutsche ....2 22220 ee eee 3046 
schwedfsohe .........cce@e222 20. 193 
FIRE nee 205 
niederliindische..........,....-... 297 
norwegische .. 2222-4 Bars ren 64 
OT ee 97 
britische 2.000. ce ee 26 
französische ............020...05 10 
spanische.............. apa AST Es 7 
italienische. 2... 22-5. se eee eee 10 
verschiedener Nationalität,........ 7 


Was speziell die deutschen Schiffe betrifft, so sind 
dieselben : 
Anzahl Br.-T. N.-T. 
Dampfer .... 1544 2651615 1 632 047 
Segelschiffe.. 1502 _ 505 425 





2651615 2227472 


Schiffbau. 


Bauaufträge. 


Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft schloss in diesen 
Tagen mit der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Hansa« 
in Bremen einen grösseren Dampfer von ca. 6500 t Trag- 
fähigkeit ab. Die Brutto-Register-Tons beziffern sich auf rund 
4550 t und bat damit die Flensburger Schiffsbau-Gasellschaft 
in Bau und in Bestellung: 14 Dampfer mit einem Gehalt von 
ca. 42300 Br.-R.-T. Auf der neuen Werftabteilung wird in 
den nächsten Tagen der Kiel eines Dampfers für Hamburg 
gestreckt, damit befinden sich augenblicklich auf Stapel nicht 
weniger als 7 Seedampfer, daneben ein grosser Passagier- und 
Frachtdampfer im Wasser, der seiner Fertigstellung ent- 
gegengeht. 


zusammen 3046 





= = 
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Stapelläufe, 


Der auf der Werft von F. Schichau in Danzig für Rechnung 
des Norddeutschen Lloyd erbaute neue Doppelschraubendampfer 
»Zieten«, hielt am 15. Januar seine Probefahrt ab, deren 
Verlauf in jeder Hinsicht befriedigend war. Das Schiff 
erreichte während der sechsstündigen Fahrt bei einer Maschinen- 
leistung von ca. 6700 ind, Pferdekräften eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 16'/, Meilen in der Stunde, womit die 
kontraktlichen Bedingungen erheblich überschritten wurden. 
Der »Zieten« ist der erste Dampfer der sogen, Feldherrn-Klasse. 
Sämtliche Dampfer sind Doppelschraubendampfer von 138 X 
17x 12m. Raumgehalt 7900 Br.-R.-T., Tragfähigkeit ca. 
8000 t. An Passagieren vermögen sie etwa 95 erster, 71 
zweiter Klasse und bis zu 2000 im Zwischendeck zu befördern. 
Daneben besitzen die Schiffe sehr beträchtliche Ladungsräume. 
Der Dampfer »Zieten« soll am 24. Januar seine erste Reise 
nach New-York antreten und nach Rückkehr auf der Reichs- 
postdampferlinie nach Ostasien Verwendung finden. 


Probefahrten. 


Am 12. Januar machte der für die Hamburg - Amerika 
Linie neuerbaute Doppelschraubendampfer »Prinz Adalbert« 
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Nach der vom Germanischen Lloyd veröffentlichten Schiff- 
bauliste befanden sich im Jahre 1902 im Bau: 


Schiffe  Br.-T. Raumgeh. 
auf deutschen Werften ....... 742 549 285 
auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnung......... 57 76 143 
zusammen 799 625 428 
Davon wurder im Jahre 1902 fertiggestellt : 
Schiffe Br.-T. Raumgeb. 
auf deutschen Werften ....... 507 270 998 
auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnung. ........ dd 57 734 
Zusammen 551 328732 


sodass im Dezember 1902 noch im Bau verblieben: 





Schiffe Br.-T. Raumgeb. 
auf deutschen Werften ....... 235 278 287 
auf ausländischen Werften für 
dentsche Rechnung ......... 13 18 409 
Zusammen 247 296 696 


Ferner sind für deutsche Kechnung im Auslande ange- 
kauft worden: 34 Schiffe von 23117 Netto- Tonnen Raum- 
gehalt und es sind durch Verkauf, Verlust auf See oder durch 
Kondemnierung aus deutschem Besitze geschieden : 105 Schiffe 
von 65386 Netto-Tonnen Raumgehalt. 


seine Probefahrt, die in allen Teilen durchaus zufriedenstellend 
verlief. Die Maschinen funktionierten tadellos und wurde die 
kontraktlich vereinbarte Geschwindigkeit erreicht. Die Dimen- 
sionen sind: 128 m x 14,94 m x 8,99 m. Das Schiff wird 
durch 9 wasserdichte Schotte so eingeteilt, dass es bei einem 
Tiefgange von 7,44 m den Vorschriften der See-Berufsgenossen- 
schaft genügt. Die Tragfähigkeit bei diesem Tiefgange ist etwa 
7000 t. Die Bunkerräums fassen 900 t, die Reservebunker 
500 t Kohlen. Der Uoppelboden nimmt 1000 t Wasserballast 
und Trinkwasser auf. Der Dampfer hat entsprechende Ein- 
richtungen für etwa 120 Passagiere 1. Klasse und 120) Passa- 
giere 3. Klasse. Das Schiff erhält zwei Quadruple-Maschinen 
von zusammen 3000 HP neuester und bester Konstruktion, 
welche imstande sind, dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
12 Knoten pro Stunde zu verleihen. Zur Dampferzeugung 
dienen zwei Doppelkessel, die mit künstlichem Zug nach dem 
Howdenschen System arbeiten. Die Heizfläche dieser Kessel 
beträgt 650 qm, der Arbeıtsdruck 15 kg Ausserdem gelangt 
noch ein Hulfskessel von 150 qm Heizfläche und ebenfalls 
15 kg Dampfspannung zur Aufstellung. 


Am 20, Januar machte der auf der Schiffswerft von 
Henry Koch, Lübeck, für die Reederei des Herrn Matthias 
Struve in Blankenese neuerbaute Dampfer »M. Struve« seine 
Prubefahrt, die zur allseitigen Zufriedenheit ausfiel. Die Ab- 
messungen des Schiffes sind: 2553620. Die Tragfähigkeit 
2100 t. Der Dampfer »M. Struwe« ist mit einer Dreifach- 
Expansionsmaschine vou 800 HP. ausgestattet, die auf der 
Probefahrt 870 HP. indizierte und dem Schifie eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 11’/, Kuoten in der Stunde gab. 
Der Dampfer ist mit allen Einrichtungen und Bequemlichkeiten 
für die chinesische Küstenfahrt auf das Modernste ein- 
gerichtet. 





Vermischtes. 


Der Dampferbesitz der Hauptschiffahrtsländer stellt sich 
nach Lloyds Register pro 1902/03 wie folgt: Voran steht 
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England mit 7358 Schiffen ‘und 12897 592 t Br., wozu noch 
die englischen Kolonien mit 994 Schiffen und 754863 t treten. 
An zweiter Stelle folgt: Deutschland mit 1365 Seedampfern 
und 2636338 t. Frankreich hat 690 Dampfer mit 1 104 893 t. 
Die Ozeandampferflotte der Vereinigten Staaten zählt 776 Fahr- 
zeuge und 1095788 t. Norwegen hat 905 Dampfer und 
866 754 t, Spanien 464 mit 736 209 t. Italien 361 mit 691841 t, 
Holland 320 mit 555047 t, Russland 544 mit 556 102, 
Österreich - Ungaru 259 mit 529319 t, Schweden 719 mit 
464705 t, Dänemark 366 mit 440 010 t. Interessant ist eine 
Zusammenstellung der Durchschnittsgrösse der Dampfer nach 
Ländern, die auf Beschaffenheit und Verwendungsart der 
nationalen Flotten einige Schlüsse zulässt. Vorao stehen bier 
Österreich mit durchschnittlich 2044 t und Deutschland mit 
1931 t. Es folgen Italien mit 1916, England mit 1753, 
Holland mit 1735, Frankreich mit 1601, Spanien mit 1587, 
die Vereinigten Staaten mit 1412, Dänemark mit 1212 1. 
Russland hat eine durchsebnittliche Tonnage von 1022, Nor- 
wegen von 958, die englischen Kolonien von 759, Schweden 
von 646 t. Au der Spitze stehen also die Nationen, bei denen 
die festen transozennischen Linien einen beträchtlichen Teil 
der Tonnage stellen. Am Schluss stehen die vorwiegend Küsten- 
schiffabrt treibenden Nationen. 


Während des Kalenderjahres 1902 lieferte die Flensburger 
Schiffsbaugesellschaft folgende Neubauten: 


Stapel- ind. = 
Nr. art BER. HP. für 
209 Dpfr. »Schönfels« 5734 2600 Bremen 
210 » »sBiirgermeistere . 5904 3600 Hamburg 
211 » »Privs Valdemare 5549 2100 Kopenhagen 
214 >» »Lonisianac. . 5408 2400 Bremen 
216 1 Dockhilfe ...... 1650 Hamburg 
219 Dpfr. »Altonae ..... 4461 2200 Hamburg 

220/21 1 Schwimmdock 7000 Hamburg 

Zus. 5 Dampfer, 1 Dockhilfte und 
1 kompl. Schwimmdock .... 35706 12900 


Am 1. Januar 1903 lagen folgende Aufträge vor: 











See Damptor Mr 
217  »Prinz Augnst Wilhelme . ca. 5100 3000 Hamburg 
218 »Prioz Joachime .. » 5100 3000 Hamburg 
222 » 5700 2600 Bremen 
223  »Fiduciae...... » 1570 550 Flensburg 
224 > 1740 750 Kopenhagen 
225 «»Adelheide ..... » 2030 850 Flensburg 
226 » 2030 850 Hamburg 
227 » 1570 650 Hamburg 
228 > 1570 650 Hamburg 
229 » 1570 650 Hamburg 
230 » 1570 650 Hamburg 
231 » 4100 2100 Kopenhagen 
232 » 4100 2100 Kopenhagen 

Zus. 13 Dampfer ...... ca. 37750 18400 


Invalldenversicherung der Seeleute. Dic Beiträge für die 
versicherungspfiichtigen Seeleute sind von den Reedern an die 
Geschäftsstelle für die Iovalidenversicherung 
der Seeleute in Lübeck abzuführen und zwar stets für 
das abgelaufene Jahr in den ersten sechs Wochen des neuen 
Jahres. Die Beitragszablung bat von den Reedern ohne Auf- 
forderung zu erfolgen. Für den Fall der Nichtinnebaltung der 
Frist sehen die betreffenden Bundesratsvorschriften Verord- 
nungsstrafen vor. Wir bringen deshalb den Reedere die ihnen 
obliegende Verpflichtung in Erinnerung. 


Zur Verbesserung der Seshäfen und Seeschiffahrts-Ver- 
bindungen ist in dem preussischen Etatsentwurf eine Gesamt- 
summe von 3193067 Mk. eingestellt, die für. folgende Zwecks 
verteilt werden soll: Zur Festlegung und Bewaldung der 
Wanderdünen zwischen Süderspitze und Schwarzenort, sowie 
zur Deckung des Haffufers daselbst (14. Rate) 120000 Mk, 
zum Schutze der Hallig Langeness-Nordmarsch (Rest) 75000 Mk, 
zur Verlängerung der Südermole im Hafen zu Memel (3. Rate} 
75000 Mk., zur Erweiterung des Hafens in Danzig (Rest des 
Staatszuschusses) 295 067 Mk., zur Unterhaltung des König- 
berger Seekanals (2. Rate) 62200 Mk.; zur Erneuerung des 
Boblenwerks am linken Swineufer bei Swinemünde (2. Rate) 
63000 Mk. zur Erweiterung der Hafenanlagen in Harburg 
(2. Rate) 815000 Mk. zur Herstellung eines Fischereihafens 
an der samländischen Küste bei Neukubren (2. Rate) 75 000 Mk., 
zur Errichtang einer Leuchtbake am Viersprang im Frischeo 
Haff 36 400 Mk., zur Vertiefung des Hafenbassins in Neufahr- 
wasser 31000 Mk., zur Errichtung eines Nebelsignals auf dem 
Ostmolenkopfe za Swinemünde 28000 Mk., zur Verbesserung 
der Befeueruug des Nehelsignals bei Sassnitz 41400 Mk., zur Er- 
richtung einer Nebelsignalstation auf Stubbenkammer 51 000 Mk., 
zur Ertichtung eines Bauhofes mit Schiffsliegestellen bei Glück- 
stadt 27000 Mk., zu Baggerungen in der Elbe bei Harburg 
ein ausserordentlicher Betrag von 160000 Mk., zu Baggerungen 
in der Ems bei Emden ein solcher von 406000 Mk., zum Um- 
bau des Dampfers »Hagen« der Hafenbau-Inspektion Memel 
zu einem Eisbrecher 80000 Mk., zur Beschaffung eines sea- 
tüchtigen Schachtpampenbaggers für deo Regierungsbeeirk 
Stralsund (1. Rate) 250000 Mk., zur Beschaffung eines eisernen 
Feuerschiffes für die Station Fehmarnbelt 265000 Mk., zur 
Beschaffung von vier Baggerpräbmen für die Wasserban- 
Inspektion Emden 72000 Mk. 


Vereinsnachrichten. 





Nantischer Verein Hamburg. 

Sitzung vom 19. Januar. Als Mitglieder werden die 
Herren Direktor Dreessen, Taggenbrok ued Möller, 
sowie Herr Prokurist Dr, Krauss aufgenommen. In Anbe- 
tracht der Verdienste, die sich Herr Redakteur Schubmacher 
durch eine 32jührige Wirksamkeit als Vorstandsmitglied für 
den Verein erworben hat, wird er aus Anlass seines beabsichtigten 
Austritts aus dem Verein zum Ehrenmitglied ernannt. 
In die Kommission zur Prüfung Behr'’scher Nacht- 
sigaale am 31. Januar in Kiel werden gewählt die Herren: 
Dr. Fulst, Heldt, Krichheim, Lesser, Dr. Niebour und Selroedter. 
Laut Bericht des Kassierers, Herrn Kapt. Messtorff sind im 
letzten Berichtsjahre 8 Mitglieder verstorben, 12 ausgetreten 
und 21 neu aufgenommen, sodass der Verein am 31. Dez. 1902 
314 Mitglieder zählte. Den Einnahmen des Vereins im Be- 
trage vor Mk. 5055,37 standen Mk. 6423,92 Ausgaben gegeu- 
über; eine Unterbilanz von Mk. 468,55, die durch ausständige 
Beiträge bis Mk. 125 gedeckt wird. Das Vereinsvermögen 
beträgt Mk. 2718,49. Nachdem dem Kassierer für seine Mühe- 
waltung gedankt ist, werden die Herren Hechelmann und 
Struck zu Kassenrevisoren gewählt. — Da die Reichsregierung 
die Einführung des Ruderkommandos sSteuerborde 
und »Backborde im Sinne der Kaiserlichen Marine auf 
dem Verordoungswege vom 1. Juli 1904 au beabsichtigt, fasst 
die zahlreich besuchte Versammlung einstimmig den Beschluss, 
in Form einer Protestkundgebung klar zu stellen, dass eins 
derartige Verorduung unhsilvolle Folgen für die Sicherheit der 
deutschen Handelsschiffe nach sich ziehen kann. Diese Kund- 
gebung, mit deren Fassung der Vorstand betraut worden ist, 
wird ausser dem Senat auch dem Vereinstage am 23. und 
24. Februar vorgelegt werden. — Die Weiterberatung des 
Gesetzes über die Untersuchung von Seeunfällen zeitigte beim 





§ 27 nach längerer Auseinandersetzung die Annahme folgenden 
Antrages: Das Rechtsmittel steht auch jedem Schiffer, Steuer- 
mano, Maschinisten oder Lotsen zu, gegen deu das Seeamt, 
ohne auf Patententziehung zu erkennen, in dem Spruche fest- 
stellt, dass der Unfall durch seine Fahrlässigkeit oder Unfähig- 
keit verursacht ist. Ist dem ausdrücklichen Antrage des 
Reichskommissars, eine solche Fahrlässigkeit oder Unfähigkeit 
als Ursache des Unfalls festzustellen, nicht stattgegeben, so 
steht auch ibm das Rechtsmittel der Beschwerde zu. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 21. Januar. Als Mitglied wird Herr Kapt. 
©. Hoberg aufgenommen; das Ableben des verstorbenen 
Herrn Kapt. Lüneschloss erfährt die übliche Ehrung. 
Nach Besprechung der Eingänge und Verlesung verschiedener 
Zuschriften beschäftigte sich der Verein mit der in letzter 
Sitzung durch den Vorsitzenden in die Wege geleiteten An- 
regung, den Mitgliedern zur Seite zu stehen, wenn ein Svo- 
unfall, an dem sie beteiligt waren, vom Seeamt untersucht 
werden soll. Verschiedene Vorschläge wurden gemacht. 
Während von einer Seite die Hinzuziehung eines Rechts- 
beistandes für jeden Seeunfall gefordert wurde, bestritt die 
extreme Richtung der entgegengesetzten Anschauung dem 
Verein überhaupt die Befugnis, den Privatangelegenheiten der 
Mitglieder näher zu treten, Der Verein entschloss sich für 
die goldene Mittelstrasse und befürwortete die Wiederbelebung 
eiver alten Einrichtung, wonach jeder Bruderverein des Ver- 
bandes Vertrauensmänner namhaft macht, die zur Unter- 
stitzung von Rat und Tat gegenüber Mitgliedern des Ver- 
bandes sich bereit erklären, In diesem Sinne werden die 
Delegierten instruiert, auf dem Verbandstag vorstellig zu 
werden. — Zur Geueralversammlung am 28. Januar 
liegen folgende Anträge vor: 1) Alle früheren Mit- 
glieder eines Brudervereins des Verbandes vom Zahlen eines 
Eintrittsgeldes bei der Aufoahme in den Verein zu entbi.ıden ; 
2) allen deutschen Navigationslehrern mit Sobifferexamen für 
grosse Fahrt das Recht der ordentlichen Mitgliedschaft im 
Verein einzuräumen. 





Büchersaal. 


Dentsch-Nautischer Almanach. Vierter Jahrgang (fiir 1903). 
Verlag von Boll & Piokardt, Berlin. Preis Mk, 2.—. 
Das mit amtlichem Material des Reichs-Marineamts zu- 
sammengestellte Werk vorfolgt bekanntlich die Aufgabe, die 
wichtigsten Ereignisse des maritimen Berichtsjahres in kurzer 
und anschauiıcher Weise, auch mit Zuhilfenahme vorzüglicher 
illustrationen zu schildern. Der neue Jahrgang entledigt sich 
dieser Aufgabe mit bestem Erfolge, sodass er sowohl für den 
Laien, als auch für den Fachmann ein kompetentes Nach- 
schlagebuch genannt werden kann. Aus dem reichen Inhalt 
heben wir einige Kapitel besonders hervor; Maritime Chronik; 
Rückbiick auf 1901,02; dia neue deutsche Seemanns-Ordnung; 
die Elektrizität in ihrer Verwendung an Bord von Handels- 
schiffen; kurze Übersicht über die Tätigkeit der deutschen 
Kriegsmarine; Offiziere des Beurlaubtenstandes des Seroffizier- 
korps, die deutschen Reedereien und ihre Flotte; Rang- und 
Dienstalterslisten der Kapitäne etc. der grössten deutschen 
Reedereien. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Bericht der Herren Fanch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgoteilt durch Herrn Wm. Volckens, Hamburg.) 





New-York, 7. Januar 1902. 
Das Jahr eröffnet mit wenig Ermutigung vom Standpuukt 
eines Reeders, da infolge der überreichlichen Zufubr von unbe- 
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frachteten Dampfern, welche vom U, K. nach verschiedenen 
United States-Häfen unterwegs sind, die Raten von dieser 
Seite mebr oder weniger gedrückt sind. Im Laufe dieser 
Woche ist ein ziemlich umfangreiches Getreidegeschäft ge- 
wesen, jedoch siod einige von den geschlossenen Charters zur 
Deckung alter Kontrakte bestimmt. Bei einigen der gemeldeten 
Getreide-Abschliisse ist die Option von Stickgut zugestanden 
worden und solche Charters geben somit die wirklich erbält- 
lichen Raten für volle Ladungen Getreide nicht genau an. Die 
Nachfrage bat gegenwärtig etwas nachgelassen und angesichts 
der Tatsache, dass Räumte für diesen als auch für Februar- 
Beladung fortdauernd sehr reichlich angeboten werden, zeigen 
die Verlader keine Bereitwilligkeit, die zuletzt bezablten Raten 
zu wiederholen. Die Baumwoll-Befrachter von den süd- 
atlantischen Häfen haben ibre Bedürfnisse ziemlich vollständig 
geleckt und zeigen jetzt ebenfalls eine wartende Haltung. 
Die Nachfrage nach Dampfern für timber bleibt ziemlich 
lebhaft. Das Kohlen- und Export-Geschäft ist ausserordentlich 
beschränkt, da die Befrachter sich keinenfalls darauf verlassen 
können, Kohlen mit irgend welcher Bestimmtheit zu erhalten. 
— Ein bedeutendes Geschäft in Segelschiffstonnage ist nach 
wie vor nicht zu verzeichnen und die früheren Raten sind im 
ganzen kaum behauptet. Schiffe für Kistenöl nach dem fernen 
Osten sind auf der Basis der letzten Abschlüsse bereitwiliiger 
angeboten, aber ivfolge des ungewöhnlichen Mangels an Kistenöl 
siod die Verlader nicht im Markt. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Dezember 1902. 
(Mitgeteilt durch Gläfcke & Hennings. Schiffsmakler, 
Bransblittelkoog—Hamburg—Holtenan) 

(Nach Ermittelungen des Kaiserl Kanalamts Kiel) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft } 1231 mit 291 109 t N.-R. 
do.  geschleppt } 
Sagler, geschleppt oder mit 


— > —_ > 





eigener Kraft... . . 210 =» 7550 > 
Leichterfabrzeuge. . . . 197 » 32 388 
Zus, 1638 » 331047 t N.-R. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 1000 Fahrzeuge mit 163859 t N.-R. 
britischer > 31 > > 28326 > 
dänischer . 82 » » 33527 : 
schwedischer + 48 » » 18137 > 
norwegischer > 38 > > 14606 > 
französischer » — » » u > 
russischer incl, finn, » 21 > » 19784 > 
div. Flaggen > 11 » » 12870 > 


Es batten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 1358 Schiffe 
>» 65mbs85m.... 2 > 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug; 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 56 Mia, 
12 > 


» > » 55-69 > » 3 >» 
> > » 70-85 > > 17 >» 16 >» 
» Schleppzüge ... . 2 eee Oo ;- S 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 25 Min. 
ausgebend: 17 » 
eingebend: 20 » 
ausgehend: 16 > 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fabrzeit..... 203 Fahrzeugs 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit . .. 445 2 


in Holtenau 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 8 Tagen. 
> Eisbildung > » 13 > 
» unterbrechende » > » 10 » 
Für bélzerne Schiffe war der Kanal wegen Eis ge- 
schlossen vom 8.—17. Dezember. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer a aaa are Bm 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein, Verein 
un Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Weser“ in Flensburg. 





in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 





>@->- Für den Verbandstag. <<. 


Nach Verständigung mit den Einzelvereinen macht der Vorstand des geschäftsführenden Vereins 
folgende Tagesordnung des zum 16. und 17. Februar in Berlin im »Hotel Kaiserhofe in Aussicht 
genommenen Verbandstages bekannt: 


I, T [2 1 II. T * 
1) Geschäftliches. ax : - 


2) Übergabe der Wache. 


Referat: Hamburg. 
er Flensburg. ‘| 6) Schallsigoale bei Nebel. Kontra: Dace 


Korreferat: Lübeck. 


‘| 7) Bei Bezeich der Zi 
3) Lotsenabsetzen bei Cuxbaven und jReferat: Stettin. 2 pe Br a {Reterat: Stettin. 
bei den Elbefeuerschiffen, Korreferat: Hamburg. |: : a 
Referat: Bremerhaven. | een ee {Referat Stetti 

. ven. |: M r ‘ n. 

4) Feuerschiff nordlich von Norderney {i 2 . bootsstelle für die Rugen-Dampfer : 
eee lt 9) Einsegelung in den Hafen von 

5) Vortrag des Chemikers Herrn Gronwald, Berlin, über ri ei {Roterat: Danzig. 


das Feuerlöschwesen an Bord, unter Berücksichtigung 
der durch die Versuche mit seinem Löschsystem (flüssige |: 
Kohlensäure) gesammelten Erfahrungen. ! 


10) Besprechung interner Angelegenheiten. 


Herr Kapitän Benning, der am 12. Januar neugewählte Vorsitzende des Seeschiffer-Vereins 
„Stettin“ macht dem geschäftsführenden Verein die Mitteilung, dass der langjährige Leiter des Stettiner 
Vereins, Herr Kapitän Engelmann, sein Amt niedergelegt hat. Es entspricht gewiss der Stimmung 
aller Mitgliedsvereine, wenn hier die Hoffnung ausgesprochen wird, dass Herr Kapt. Engelmann, hat 
er auch die Bürde des verantwortlichen Amtes eines Vorsitzenden jüngeren Schultern übertragen, doch 
nach wie vor dem Verbande seine schon so wiederholt bewährte Kraft auch ferner widmen möge. Die 
Bekanntgabe seiner Delegation zum diesjährigen Verbandstage lüsst das Beste erwarten. Ausser durch 
ihn wird der Stettiner Verein durch Herrn Kapt. Benning oder in Behinderung durch Herrn Kapt. 
Krüger vertreten sein. 

Der Hamburger Verein hat beschlossen, die Herren Kapt. Maletzky oder Elson, Hilgendorf, 
Leithäuser u. Schroedter nach Berlin zu delegieren. Der Seeschiffer-Verein » Weser« sowie der Danziger 
Seeschiffer-Verein werden ihre Vorsitzenden, die Herren Navigationslehrer Kornmehl und Doebler zum 
Verbandstage senden, während der Lübecker Verein, weil die Delegiertenwahl noch nicht vollzogen ist, 
erst später seine Vertreter namhaft machen wird. Vom Flensburger Verein liegen auf den Verbandstag 
bezügliche Mitteilungen noch nicht vor. Als Verbandsschriftführer wird Herr Ed. Lewens tätig sein. 

Es bedarf wohl nicht noch des ausdrücklichen Ausspruchs, dass neben den Herren Delegierten 
alle Mitglieder der Einzelvereine auf das Herzlichste zum Verbandstage willkommen sind. Soweit 
bekannt, werden vom Hamburger Verein ausser den Delegierten, mehrere Mitglieder den Verhandlungen 
beiwohnen und durch ihr Erscheinen sowie event. auch durch ihre aktive Teilnahme an den Besprechungen 
nicht nur diese beleben, sondern auch vornehmlich zur Steigerung der Bedeutung des Verbandstages 
beitragen. Vielleicht erreicht diese Mitteilung den im Sinne des Verbandes höchst erwünschten Zweck, 
dass dem Beispiel der Hamburger auch die Mitglieder anderer Vereine folgen und ihr Interesse für den 
Verband durch ihre Anwesenheit auf dem Verbandstage zum Ausdruck bringen. 


HK 
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veranlasste, kann damit, dass. das ‘Steuer kurze Zeit 
Auf dem Ausguck. vor der Kollision losgelassen wurde, nicht zusammen- 

—— bängen, da ein am Winde liegender Ewer dadurch, 

Geht auch aus der an anderer Stelle ver- | dass sein Steuer losgelassen wird, nur die Neigung 
öffentlichten Begründung des Seeamtsspruches im | bekommen kann, in den Wind zu drehen, nicht 
Kollisionsfall MNerissa- Helene eine wohlwollende | aber abzufallen.«e So richtig eine derartige Be- 
Beurteilung der Handlungsweise des Dampfer- | hauptung, allgemein aufgestellt, ist, so zweifelhaft 
kapitäns hervor, trotz des gegen ihn ausgesprochenen | wird sie, wenn es sich, wie im Falle »Helene«, 
Verschuldens, so legt man die Akte nach ihrem | um ein kleines Fahrzeug handelt, das bei flauem 
Studium doch unbefriedigt aus der Hand. Es soll | Wind und hoher Dünung, weil es heftig hin und 
in nachstehender Besprechung ununtersucht bleiben, | her schlingert, die gleiche Neigung zum Abfallen 
bis zu welchem Grade der gegen den Führer des | wie zum Anluven hat. Aber wie gesagt, die Schuld- 
Dampfers erhobene Vorwurf berechtigt war, — | frage mag auf sich beruhen bleiben, da anzunehmen 
wenn wir auch nicht von der Richtigkeit der Be- | ist, dass das Seeamt infolge eingehender Prüfung 
hauptung des Seeamts überzeugt sind, wonach dem | der Sachlage zu seiner im Spruch ersichtlichen 
für die Navigation verantwortlichen Bestmann des | Überzeugung gelangt ist. Eine Enttäuschung erfährt 
Ewers, einem 17 jährigen Jungen, die Bestimmungen | aber der Leser der Seeamtsbegründung insofern, 
der Kaiserlichen Verordnung bekannt gewesen sein | weil er das, was er auf Grund der Darstellung des 
sollen. Aus einer früheren Veröffentlichung des | Sachverhalts zu finden bestimmt erwarten durfte, 
Vorsitzenden der Elbeschiffer wissen wir, dass es | vergeblich sucht. Nämlich ein Hinweis auf die 
mit der Kenntnis des Seestrassenrechts selbst unter | Behinderung und Gefahr der Elbeschiffabrt durch die 
Ewerführern nicht so bestellt ist, wie es im | Fahrwasserblockade der Ewerflotten oder — wollte 
Sinne der diesen Personen anvertrauten Verant- | er anspruchsvoller sein — eine Kritik an der Be- 
wortung für das allgemeine Schiffahrtsinteresse zu | setzung der Wache des Ewers »Helene«. Wenn- 
fordern wäre. Ebensowenig vermögen wir dem | gleich das Seeamt im öffentlichen Schiffahrtsinter- 
Seeamt beizupflichten, wenn es, unter Bezug- | esse sowie infolge seiner ihm im $ 4 ad 3 des 
nahme auf den vorliegenden Kollisions- | Gesetzes zur Untersuchung von Seeunfällen auf- 
fall, sagt: »Das Abfallen des Ewers nach Steuer- | erlegten Verpflichtung befugt war zur Feststellung 
bord, welches das Backbordruder des Dampfers | der Gefahr, die den auf der Elbe fahrenden See- 
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schiffen in einem Blockieren des Fahrwassers durch 
Ewerflotten ohne jeden Zweifel erwächst, wird auf 
diese brennende Tagesfrage mit keinem Worte ein- 
gegangen. Eine derartige Unterlassung ist umso 
auffallender, als dem Seeamt bekannt sein dürfte, 
dass, dank der Energie des Reichs-Marine-Amtes und 
infolge der unablässigen Bestrebungen des Verbandes 
Deutscher Seeschiffer - Vereine, die Verhandlungen 
über eine Lokalverordnung für die Elbe zwischen 
den Vertretern der in Frage kommenden Bundes- 
staaten endlich ihren Anfang genommen haben. 
Wenn vorher auch von der Besetzung der Wache 
des Ewers gesprochen wurde, dann geschah es 
nicht, weil nur eine Person an Deck gewesen 
war, sondern weil ein 17jähriger Junge der ver- 
antwortliche Leiter des Fahrzeugs vor und während 
der Kollision gewesen ist. Solange die Ewerleute 
ihre eigene Haut zu Markte tragen, mögen sie es 
unter sich abmachen, wenn aber durch eine der- 
artige ungenügende Wache die Sicherheit der See- 
schiifahrt beeinträchtigt wird, dann muss gegen- 
über dem auf den Ewern üblichen Brauch Protest 
eingelegt werden. Und zu einer solchen Kund- 
gebung war das Seeamt wiederum die geeignete 
Stelle, weil es laut § 4 ad 2 des Gesetzes zur 
Untersuchung von Seeunfällen insbesondere fest- 
zustellen hat: »ob Mängel ..... . in der Bemannung 
des Schiffese vorhanden sind. Auch diese Fest- 
stellung ist leider unterblieben. 


Die Machtmittel eines Reichskommissars beim 
Sesamt in seiner Eigenschaft als Antragsteller zur 
Entziehung des Schiffer-, Steuermanns- und Maschi- 
nistengewerbes sind so ausgedehnter Natur, dass 
es an einer Analogie im deutschen Reiche fehlt. 
Und diese Befugnisse werden noch wachsen, wenn 
dem Antrage seemännischer Kreise nach Gewährung 
eines erweiterten Beschwerderechts von der Reichs- 
regierung Rechnung getragen worden ist. Ein 
Wunsch, für den wir umsomehr eine baldige Be- 
rücksichtigung erhoffen, als durch die kürzlich 
erfolgte Ernennung eines hohen Seeoffiziers als 
Reichskommissar beim Seeamt zu Bremerhaven 
der Reichskanzler zum zweiten Male innerhalb 
kurzer Zeit, die Bedeutung dokumentiert hat, welche 
er einem solchen Reichsbeamten mit Recht beimisst, 
Dieser Schritt des Herrn Reichskanzlers berechtigt 
uns zu der Annahme, dass die Reichs- 
regierung nicht geneigt ist, Anträgen ihre Zu- 
stimmung zu geben, die geeignet sind, die 
Funktionen eines Reichskommissars nach irgend 
einer Richtung hin zu beschränken. Dass es an 
derartigen Anregungen nicht fehlt, wird den Lesern 
aus dem Verbandlungsbericht der vom Deutschen 
Nautischen Verein gewählten Kommission, die im 
Mai v. J. in Kiel tagte, erinnerlich sein. Wurde 


doch nichts weniger gefordert, als dem Seeamt 
auch ohne voraufgegangenen Antrag des Reichs- 
kommissars das Recht zu Patententziehungen und 
zu Urteilen einzuräumen, die, nach Gewährung des 
vorgeschlagenen erweiterten Beschwerderechts, eine 
Berufung an das Oberseeamt in den Bereich der 
Möglichkeit bringen. Eine Idee, die, wenn sie Ver- 
wirklichueg fände, zweifellos dazu beitragen würde, 
die Bestimmungen des Ausnabmegesetzes über 


die Untersuchung von Seeunfällen noch weiter zu 
Ungunsten deutscher Seeleute zu beeinflussen. 


= * 
* 


Im vergangenen Jahre gaben wir einem Leser 
zu einer Kritik über die mangelhafte telephonische 
und telegraphische Verbindung zwischen Vlissingen 
und der Hauptstadt des Belgierlandes Gelegenheit. 
Damals wurde festgestellt, dass in Vlissingen während 
der ganzen Nacht jede Möglichkeit genommen sei, 
Ereignisse an die Aussenwelt anders als durch 
Boten zu verbreiten. Ein Zustand, unwürdig eines 
Hafens von der Bedeutung Vlissingens. Derselbe 
Leser teilt uns nun mit, dass die belgische Regierung 
sich am Anfang des Jahres bereit erklärt habe, 
den modernen Bedürfnissen entsprechende Vor- 
kehrungen zur Verständigung auch wäbrend der 
Nachtzeit treffen zu wollen. Und zwar soll zunächst 
ein telegraphischer Nachtdienst eingerichtet werden, 
jedoch erwartet die Handelskammer in Antwerpen, 
der deutlichste und unbequemste Kritiker des bis- 
herigen Zustandes, dass der telegraphischen auch 
umgehend ein telephonischer Anschluss folgen werde. 


. 
* ” 


Zu der ziemlich hohen Geldstrafe von £ 50 
wurde der Führer eines deutschen Dampfers vom 
Polizeigericht in Newcastle o/T. verurteilt, weil die 
Decklast seines Schiffes um 7353 (?) Kubikfuss die 
nach dem englischen Gesetz vorgeschriebene Trag- 
fühigkeit überschritten haben soll. Der öffentliche 
Ankläger hatte sogar £ 365, £5 für je 100 
Kubikfuss, als Strafe beantragt. Glücklicherweise 
werden Überladungen deutscher Schiffe infolge der 
strengen Aufsicht der Seeberufsgenossenschaft immer 
seltener, Immerhin bringen wir diese Mitteilung 
zur Kenntnis der Leser, in der Erwartung, dass 
sie in ihrem eigensten Interesse aus dem gegebenen 
Beispiel die erforderlichen Konsequenzen ziehen 
werden. Erleichtert wird ihnen diese Aufgabe ganz 
erheblich, sobald die Seeberufsgenossenschaft be- 
stimmte Tiefladevorschriften herausgegeben und 
daraufbezügliche Lademarken auf deutschen Schiffen 
eingeführt hat. Ein Postulat, das, wie wir erfahren, 
in nächster Zeit seiner Erfüllung entgegengehen soll. 


Es wird uns geschrieben: Die Harburger 
Eisbrecher haben über ihre Aufgaben eine 
sonderbare Auffassung. In Hamburg und wahr- 
scheinlich überall in der Welt, wird von Eis- 
brechern erwartet, dass sie in Eiszeiten dem Ver- 
kehr mindestens während der Dauer der am Tage 
sich abspielenden Personenbefördorung eine Fahrrinne 
offen zu halten suchen. Die Harburger aber 
scheinen Gegner der Nachtarbeit zu sein. Sie 
schicken ihre Eisbrecher nicht des Abends fort, 
damit sich der Verkehr schon am nächsten Morgen 
in gewohnter Regelmässigkeit abzuspielen vermag, 
sondern des Morgens um 8 Uhr; also wahrschein- 
lich nach der Frühstückspause Als am letzten 
Mittwoch, den 21. Januar, nach diesem Prinzip 
verfahren werden sollte, kamen die Herren vor 
verschlossene Türen. Das heisst, ihr Bemühen, 
von der Harburger Seite aus im Köhlbrand eine 
Fahrstrasse zu schaffen, war vergeblich. Sie mussten 
deshalb zunächst durch den Reiberstieg in die 
Norderelbe und von hier aus den Köhlbrand auf- 
brechen. Eine Tätigkeit, die nachmittags gegen 
4 Ubr ihren Abschluss fand und somit erst von 
dieser Zeit an den Wasserverkehr zwischen Elbe und 
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Harburg ermöglichte. Selbstverständlich wäre die 
verkehrsstörende Eisstauung zwischen Moorburg und 
Harburg in der Nacht von 20. zum 21. Januar ver- 
mieden worden, hätten die Eisbrecher ihren Dienst 
schon am Abend des 20. angetreten. Vielleicht 
führt dieser Vorfall zu der Erkenntnis, dass der 
Zweck eines Eisbrechers nicht darin besteht, täglich 
eine bestimmte Zeit in Tätigkeit zu sein, sondern 
dem Verkehr eine offene Fahrrinne zu halten. 


* = 
* 


An 

die Redaktion der »Hansa« 

Hamburg. 

In dem Artikel »$tabilität—Freibord« auf 
Seite 27 No. 3 Ihrer Zeitschrift, Absatz 3, ist ein 
Irrtum enthalten, den wir bitten richtig zu stellen. 
Es heisst darin: der Dampfschooner »Rosina« wurde 
unter Spezialaufsicht des Germanischen Lloyd ge- 
baut. Wir bemerken hierzu, dass obiges Schiff 
weder unter unserer Aufsicht gebaut, noch bei 
uns klassifiziert gewesen ist. 


Germanischer Lloyd. 
Direktor Middendorf, 





Totalverluste deutscher Seeschiffe. 


Von Fabian Landau. 
(Sehluss.) 


Wenn wir die Verunglückungen nach ihrer 
Art unterscheiden, so ergibt sich die nachstehende 


Übersicht. Von sämtlichen Totalverlusten entfallen 
auf die einzelnen Unfallarten in Prozent der ver- 
unglückten Schiffe: 
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Die Ursachen, welche den Verlust eines Schiffes 
herbeiführen, sind manigfaltigster Natur, von Wind 





N 3 


und Wetter, von Strömungen und Untiefen, von 
menschlicher Unachtsamkeit oder deren Verschulden 
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und vielen sonstigen unberechenbaren Vorgingen 
abhingig. 

Beinahe die Hälfte (45,1 pCt) aller ver- 
unglückten Schiffe sind durch Strandung, dieser 
schlimmsten Feindin der Navigation, verloren ge- 
gangen. Als versöbnender Moment kann die Tat- 
sache angeführt werden, dass die günstigsten Aus- 
gänge der Unfälle für Besatzung und Ladung über- 
wiegend bei gestrandeten Schiffen vorkommen und 
diese Unfallsart, trotz ihrer Häufigkeit, lange nicht 
so verheerend auf Leben und Werte wirkt, wie 
sonstige seltener auftretende aber desto nach- 
teiligere Folgen bringende Unfallsarten. 


Eine erschreckende Zunahme finden wir im 
Jahre 1900 bei der traurigsten und verheerendsten 
Rubrik »Verschollen«, welche bis auf 24 pCt, aller 
Verluste (gegen nur 14,7 im Durchschnitt) zuge- 
nommen hat. 

Dass die Kollisionen jetzt mehr als früher 
stattfinden, ist durch die ständige Zunahme der 
Frequenz auf See leicht erklärlich. 


In welchen Verhältnissen die verschiedenen 
Unfallsarten den Verlust von Menschenleben mit 
sich brachten, ist aus folgender Darstellung er- 
sichtlich. 


Von je 100 an Bord befindlichen Mann- 
schaften resp. Passagieren gingen verloren in 
den Jahren: 


1898 1899 
Mannschaft Passagiere Mannachail Passagiere 

Gestrandet........... 2.4 1.8 1.1 0 
Gekentert ........... 1,8 _ 60.0 50.0 
Gesunken............ 12.8 50.0 12.7 _ 
Kollidiert............ 12.1 _ 15.6 14.5 
Schwer beschädigt ete. u 1.3 = 

Verbrannt ........... 25.0 — _ - 
Verschollen ......-.-. 100.0 _ 100.0 _ 


Im Jabre 1900 sind Menschenleben verloren 
bei: Gesunken 6, Kollision 6, gekentert 7, ge- 
strandet 163 und verschollen 233. Die Verteilung 
der Totalverluste auf Segel- bezw. Dampischiffe 
stellte sich: 


1897 1898 1899 1900 
Segelachiffe........ 324 703 81.5 72.8 
Dampfschiffe....... 17.6 20.7 18.5 27.2 
Im Verhältnisse zum jeweiligen Bestande 
gingen verloren in pCt. von: 

Segelschiffe........ 2.39 3.49 3.13 3.06 
Dampfschiffe ...... 1.15 1.96 1.47 1.70 
Der Tonnage nach waren beteiligt: 
Segelschiffe mit.... 70.4 59.0 40.1 66.7 
Dampfschiffe > .... 20.6 41.0 530.9 33.3 


Aus einer Detaillierung der betroffenen Fahr- 
zeuge nach Gattung können wir folgendes ersehen, 
Es gingen verloren Schiffe bezw. in pCt. aller vor- 
handenen der betreffenden Gattung: 





1897 1898 1899 
Gattung Schitfe pCt. Schiffe pCt. Schifte pls, 
Schraubendampfer ........ 3 121 23 21 18 15 
Schiffe m. mehr als 3 Masten — — 140 —- — 
Vollschiffe............-.- 3 2.5 2 1.7 2 17 
CT „usa 17 6.3 355 17 7.8 
Schoonerbarken und drei- 
mast-Schooner ....... 4 85 7175 ı 3.4 
Briggen ........scserree- 2 6.3 3 10.0 3 13.0 
Schoonerbriggen u. Brigantin. 1 2.6 1 3.2 2 6.5 
Hohoower ... cc cece cerees 9 7.7 11 10,9 8 9.2 
Schoonergalioten, Geleassen 
und Galioten......... 7 3.4 12 60 10 5.0 
Gaffelschooner u. Schmakken — — 5 96 1 2.0 
Andere zweimastige Schiffe 12 1.3 20 21 26 2.7 
Einmastige Schiffe........ 6 10 13 2.3 8 1.4 
Nach Grössenklassen wurden betroffen: 
1897 1898 1899 
Unter 30 R.-T....... u 13 15 
30b5E + BO ee Se 7 20 15 
50 > 100» ...... 12 27 22 
100 » » 200 >» ....., 10 12 8 
200 » » BOG 3 gr 3 4 2 
300» > HOO » .,.... 14 14 8 
500 » » 800 > ...... 4 7 7 
800 >» » 1200 » = ...... 13 5 3 
1200 » » 100 >» ...... 1 7 10 
1800 und darüber So en 1 2 6 


Da dem Einflusse des Wetters die Haupt- 
ursache bei Schiffsunfällen zugeschrieben werden 
kann und die Witterung mit den Jahreszeiten 
bezw. Monaten ziemlich in Kontakt stehen, haben 
wir die Verunglückungen nach den Monaten, in 
denen dieselben vorkommen, zeordnet und finden 
nachstehende Verhältnisse. 


Von je 100 verunglückten deutschen See- 
schiffen kamen auf den Monat: 


1897 1898 1899 
SONNE sSeicc swe ean 8.3 8.2 5.3 
Februar............ 5.6 4.5 3.2 
März ...........4.. 14.0 14,5 11.6 
April _ 20. cscs secre 4.2" 2.7 8.5 
Male nen 6.8 3.6 5.3 
111: REF 4.2 4.5 5.3 
Jolie 6.8 12.0 2,6 
August,............ 5.6 2.7 7.4 
September .......... 11.1 4.5 11.0 
Oktober... 2222220. 4.2 19.1 10,6 
November 19,5 9.0 14.9 
Dezember .......... 1.4 12,0 8.5 
Unbekannt ......... 8.3 2. 5.8 


Die Zahlen variieren zu sehr, um von den- 
selben einen Anhaltspunkt über den Einfluss des 
Wetters in bestimmten Monaten erhalten zu können. 


Freilich ist noch ein zweiter Faktor bei der 
Untersuchung der Unglücksfälle in Verbindung 
mit der Jahreszeit in Betracht zu ziehen und zwar 
der Ort der Verunglückung. 


Es ist nämlich zu berücksichtigen, dass die 
Unglücksfälle, auf die sich diese Darstellung 
erstreckt, in allen Gewässern der Welt vorge- 
kommen sind und die Witterungszustände eines 


bestimmten Monats in den verschiedenen Zonen 
nicht dieselben sind. 


Fiir deutsche Seeschiffe ragt die Nordsee als 
Unglücksstätte in ausserordentlichem Masse hervor. 


Von je 100 Verunglückungen fanden in der 
Nordsee statt: 


1890: 1891: 1892: 1893: 1894: 1895: 
40 50.5 41.2 35.2 44,3 54.8 
1896: 1897: 1898: 1800: 
34.5 35 54 48 
Als Ort der Verunglückung ist angeführt: 
1897 1898 1899 
Närdliches Eismeer ........-........... 1 -- _ 
Ostsee (eiuschl. Sund, Belt und Kattgat etc.) 18 26 27 
Nordsee u. Skagerrak einschl. d. Watten ete. 26 60 45 
Englischer Kanal (einsch!, d. Seilly-Inseln) 2 2 5 
Englischer Kanal oder Bristol- Kanal..... 1 -- 
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1897 1898 1899 
Bristol-Kanal u. Gewässer zwischen Gross- 
britannien und Irland............... if _ 1 
Englischer Kaual oder Atlantischer Ozean 1 _ _ 
Mittelländisches und Schwarzes Meer..... 1 -- oe 
Atlantischer Ozean einschl. des Golfs von 
Mexiko und des Karaibischen Meeres.. 15 11 13 
Indischer Ozean ...........0 002. eee een i 4 2 
Atlantischer oder Indischer Ozean........ 2 i - 
Stiller Ozean .. 2.02... 2 ee 5 6 5 
Atlantischer oder Stiller Ozean .......... ~ 1 oa 
Atlantischer, Indischer oder Stiller Ozean — _ 1 


Bei den Verunglückungen im letzten Berichts- 
jahre waren Schiffe aus Mecklenburg-Schwerin am 
meisten beteiligt und zwar mit 8,6 pCt. des ganzen 
Bestandes, aus dem westlichen Hannover waren es 
6,6 pCt., während Bremer Schiffe nur 2,4 pCt. und 
die Hamburger Reederei nur 2,3 pCt. ihrer Fahr- 
zeuge einbüssten, 





Die Kollision „Nerissa* — „Helene“. 


Der Dampfer »Nerissa« war auf der Fabrt von Hamburg 
nach Loudon, Um Tha.m. am 18, Dezember war bei dem 
Feuerschiff [II der Lotse abgesetzt und der Kapitän leitete von 
da an selbst zusammen mit dem ]. Offizier Haack die weiteren 
Manöver. Zwischen dem IL. und dem I. Feuerschiff wurde 
eine ganz ausserordentlich starke Flotte von Fischerfahrzeugen 
angetroffen, welche bei flauem WSW-Wind mit der Ebbe elb- 
abwärts fuhren und das Fahrwasser so blockierten, dass 
die »Nerissa« die verschiedensten Ruder- und Maschinen- 
manöver machen musste, um weiterzukommen. Kapitän Vor- 
meng schätzt die Anzabl der Ewer, welche zusammen hinaus- 
gingen, auf 120—130. 

Der Reichskommissar bat die Schuld an dem Unfall dem 
Dampfer beigemessen, weil dieser in Anbetracht der grossen 
Anzahl von Segelfabrzeygen, durch welche er sich hindurch- 
zuwinden gehabt babe, nicht mit genügender Vorsicht navigiert 
habe. 

Der Sprach des Seeamts zu Hamburg, der lautete: 

»Der Zusammenstoss zwischen dem Dampfer »Nerissa« 
und dem Fischerewer »Helene, HF 109: am 18. Dezember 
1902 auf der Elbe ist durch die Führung des Dampfers 
herbeigeführt, weil diese angesichts einer durch die vielen 
kreuzenden Ewer recht schwierigen Situation zu lange ihre 
volle Fahrt beibehalten hat. Die Führung des Ewers trifft 
keine Schuld.« 

wurde aus folgenden Gründen gefällt: 


Wenn auch die Besatzung des Ewers sowie die anderen 
Ewerschiffer, welche als Zeugen vernommen sind, bestimmt 
behaupten, dass die »Nerissa« an ibrer Steuerbordseite völlig 
fraen Raum zum Ausweichen gehabt habe, so ist doch auf 
Grund der beeidigten und übereinstimmenden Aussagen der 
Zeugen der »Nerissa« als erwiesen anzusehen, dass in dem 
Augenblick, als die »Nerissa« sich dem Ewer »Helene« näherte, 
zwei Ewer an Steuerbord voraus über Backbordbug nach der 
Süd hinüberlagen, vou denen einer, dem die Situation gefährlich 
erscheinen mochte, vor dem Winde abhielt, um hinter der 
»Nerissa« herumzugehen und dieser so das Auswaichmanörer 
nach Steuerbord unmöglich machte. 

Es ist hier zu berücksichtigen, dass dio Ewerschiffer zum 
teil unter Deck beim Frühstück gewesen und erst kurz vor 
der Kollision an Deck gekommen sind und soweit sie an Deck 
waren, keine Veranlassung gehabt haben, ihre Aufmerksamkeit 
auf die anderen Ewer zu richten, während die auf der Brücke 


der »Nerissa« befindlichen Zeugen die Aufgabe hatten, den 
Dampfer durch die zahlreichen Fischerfahrzeuge bindurchzu- 
steuern, daher zur gespanntesten Aufmerksamkeit auf alle in 
der Nähe befindlichen Segler durch die Situation selbst ge- 
zwuogen waren, Unter diesen Umständen müssen die Aus- 
sagen des Kapitäns und I. Offiziers der »Nerissa« in diesem 
Punkte als die zuverlässigeren und daher ausschlaggebenden 
gelten. 

Umgekehrt ist dem Bestmann Gahde darin Glauben zu 
schenken, dass er mit seinem Ewer Kurs gebalten und nicht, 
wie man auf der »Nerissa«e beobachtet zu haben glaubt, im 
letzten Augenblick noch versucht hat, unter Backbordruder den 
Bug des Dampfers zu kreuzen. 

Ein solches Manöver wäre nicht nur im klaren Wider- 
spruch zu der dem Bestmaun bekannten Bestimmung der 
Kaiserl. Verordnung gewesen, sondern wäre hier auch völlig 
unsinnig gewesen, da man auf dem Ewer immer nur das rote 
Licht des auflaufenden Dampfers gesehen haben kann, also 
wenn man auf dem Ewer überhaupt ein Ausweichmanöver 
machen wollte, man höchstens an ein Ausweichen nach Back- 
bord, also durch Indenwinddrehen des Ewers hätte denken 
können. 


Der auf der »Nerissa« hervorgerufene Eindruck, dass der 
Ewer plötzlich nach Steuerbord abdrehe, muss hiernach durch 
das bei dem flauen Winde und dem unruhigen Wasser unver- 
meidliche Gieren in Verbindung mit der Abtrift des Ewers 
hervorgerufen sein. 

Die Situation ist hiernach eine solche gewesen, dass der 
Dampfer mit voller Fahrt seit acht Minuten laufend, den Ewer 
überholte. Der Ewer lag auf WNW-Kurs, der Dampfer auf 
NWzW-Kurs, die Kurse waren also, da ein Ewer uicht bis 
auf einen Strich genau steuert, annähernd die gleichen, Wenn 
der Ewer auf seinem graden Kurse liegen geblieben wäre, 
batte der Dampfer ihn in einem Abstande von ca. 15 m 
passiert. 

Die Kollision ist dann durch ein Zusammentreffen unglück- 
lieber Zufälle herbeigeführt. 


r 


Als der Dampfer sich dem Ewer auf 20—25 m genähert 
hatte, gierte der Ewer nach Steuerbord, sodass man auf der 
»Nerissg«e annabm, der Ewer falle nach Steuerbord ab. Man 
setzte deshalb jetzt die Maschine auf langsam und gab Hart- 
backbordruder. Ob dieses Manöver die Kollision vermieden 
hätte, muss dahingestellt bleiben, die Situation komplizierte sich 
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in diesem Augenblicke aber dadurch, dass man durch den an 
Steuerbord vorausliegenden Ewer, welcher plötzlich sein grünes 
Licht zeigte, verhindert wurde, das begonnene Ausweich- 
mänöver auszufübren. Ehe das Schiff nach Steuerbord abge- 
fallen war, wurde die Maschine auf volle Kraft rückwärts ge- 
setzt und das Ruder, um das Ausschlagen des Stevens nach 
Steverbord zu befördern, nach Steuerbord übergelegt. Trotzdem 
schlug jetzt. wohl infolge der etwas von Steuerbord entgegen- 
laufenden Dünung, der Steven mach Backbord aus und traf 
den Ewer, nachdem die Maschine ca. 2 Minuten rückwärts 
gearbeitet hatte. 


Hat somit eine Reihe unglücklicher Zufälle zusammen- 
gewirkt, so konnte Kapitän Vormeng doch nicht von aller 
Schuld freigesprochen werden. Der Fehler, welchen er ge- 
macht hat, liegt nach Ansicht des Seeamts darin, dass er seine 
Fahrt nicht rechtzeitig gemässigt bat. Dass die Situation durch 
die zahlreichen im Fahrwasser liegenden Ewer, durch welche 
er sich hindurch zu winden hatte, eioe recht schwierige war, 
ist anzuerkennen und gereicht ihm im allgemeinen zur Ent- 
schuldigung. Andererseits hätte aber gerade dieser Umstand 
ihm verbieten solien, seine volle Fahrt so lange, wie geschehen, 
beizubehalten. Es ist bier allerdings zu erwähnen, dass die 
Maschine nur 70 Umdrehungeo machte, während sie unter 
vollem Dampfdruck deren 72 macht. Es ändert dies aber an 
der Beurteilang der Sache nichts. Der Moment, in welchem 
er den Ewer »Helene« in sehr geringer Entfernung überholen 
wollte, bot zudem, wie schon vorher zu übersehen war, be- 
sondere Schwierigkeiten wegen der an Steuerbord voraus auf 
das Fahrwasser kreuzenden Kursen liegenden Ewer. Darüber, 
wie man sich diesen Ewern gegenüber verhalten hätte, wenn 
man die »Helane« gut passiert hätte, sind sich der Kapitän 
Vormeng'und der I. Offizier Haack nicht einig. Der erstere 
meint, dass man hinter diesen Ewern herumgegangen wäre, 
nötigenfalls unter Backbordruder und Verlangsamung der Fahrt, 
der letztere dagegen ist der Ansicht, dass man die Ewer durch 
Signal veranlasst haben würde, aus dem Wege zu geben und 
dem Dampfer die Bako freizulassen. 


Es kann jedenfalls so vie. aus diesen Aussagen entnommen 
werden, dass die Lage diesen Ewern gegenüber noch keines- 
wags eine klare war. Es liegt auch auf der Hand, dass der 
Führer eines Dampfers, der sich durch eine grosse Flotte von 
kieinen Seglern hindurchzufühlen hat, nicht längere Zeit vorher 
seine Entschlisse fassen kann, sondern nur stets bereit sein 
muss, den günstigsten Moment zu erspähen und dann schnell 
seinen Entschluss zu fassen. Wenn er sich aber einer solchen 
schwierigen Lage gegentibersieht, so ist es ein Gebot nautischer 
Vorsicht, die Fahrt des Schiffes zu mässigen, um das Schiff 
jederzeit mehr in der Gewalt zu haben und es, wenn eia Hin- 
durchsteuern durch die das Fahrwasser blockierenden Segler 
doch nicht mehr möglich ist, schneller zum Stehen bringen zu 
können. Die Gründe, welche Kapitän Vurmeng dafür anführt, 
warum er acht Minuten vor der Kollision die Maschine auf 


Die Ausholfrage. — Die 


Im »Cuxbavener Tageblatt« steht ein Eingesandt des 
»Vereins Hamburger Elblotsene. Dieses Eingesandt ist ein 
eigentümliches Koglomerat. Es begiunt mit Irrtümern, schliesst 
mit einer Verdächtigung und der Raum zwischen Anfang und 
Ende ist ausgefüllt mit Reflexionen über allerleı was wir gesagt 
haben, was wir gesagt haben sollen, was andere Leute gesagt 


*, Anmerkung der Redaktion. Müssen wir auch 
dem Verein Cuxhavener Staatslotsen die Verantwortung für 
den Inhalt seiner Zuschrift überlassen, so haben wir doch, da 


volle Kraft vorwärts gesetzt hat, können sein Verfahren vicht 
rechtfertigen. 

. Die Kollision hat sich einmal zweifellos nicht bart an der 
Nordseite des Fahrwassers, sondern auf '/, der Breite des 
Fahrwassers ereignet. Es hinderte die »Nerissa« aber auch 
nichts, dort hart an die Nord heranzugeben, da dort überali 
tiefes Wasser ist. 

Mit der offenen Fahrrione, welche Kapitän Vormeng ge- 
sehen haben will, kann es auch, wie der Verlauf des Unfalls 
zeigt, nicht weit bergewesen sein. 

Es muss dem Kapitän Vormeng deshalb ein Teil der 
Schuld an der Kollision beigemessen werden. Im Übrigen ist 
es, wie gesagt, erst dadurch zu der Kollision und zu den 
schweren Folgen derselben gekommen, dass eine Reihe un- 
glücklicher Zufälle zusammengewirkt haben, die Verfehlung des 
Kapitäns lässt daher eine denkbar milde Beurteilung zu. 

Der Ewer war nach Sachlage als Segelschiff, sowie als 
Schiff, welches überholt wurde, zum Kurs halten verpflichtet, 
und ist es bereits ausgeführt, dass er nach Ansicht des See 
amts dieser Verpflichtung nachgekommen ist. Das starke 
Gieren des Ewers, welches zweifellos vorgelegen und die 
Situation im letzten Augenblick für den Dampfer erschwert 
hat, war bei dem flauen Winde und der hohen nurdwestlichen 
Dünung nicht zu vermeiden und musste von dem Dampfer 
bei seinen Massnahmen in Rechnung gezogen werden. 

Dass der Bestmann Gahde kurz vor dem Zusammenstos 
vom Steuer weglief, um seinen Vater und den Koch zu wecken, 
war durch die Sachlage, geboten. Das Abfallen des Ewers 
nach Steuerbord, welches das Backbordruder des Dampfers 
veranlasste, kaun damit, dass das Steuer kurze Zeit vor der 
Kollision losgelassen wurde, nicht zusammenhängen, da ein am 
Winde liegender Ewer dadurch, dass sein Steuer losgelasses 
wird, nur die Neigung bekommen kann, in den Wind zu 
drehen, nicht aber, abzufallen. 

Auch die Frage, ob der Ewer etwa in Gemiissheit des 
Absatzes zu Art. 21 der Kaiserl. Verordnung hier verpflichtet 
gewesen wäre, zur Abwendung der drohenden Kollision mit- 
zuwirken, hat verneint werden müssen. Eine solche Ver- 
pflichtang liegt nur dann vor, wenn der nach dem Gesetz zum 
Ausweichen verpflichtete Dampfer dieser Pflicht alleme nicht 
mehr genügen kann. Bei der hier gegebenen einfachen Sach- 
lage war, abgesehen vielleicht von dem allerletzten Augenblick, 
in welchem aber der Bestmaon naturgemiiss nur noch an die 
seinem Vater und dem Jungen drohende Gefahr dachte, kein 
Moment vorhanden, in welchem der Dampfer nicht noch durch 
Mässigen oder Stoppen der Fahrt die Kollision alleine hätte 
vermeiden können, Unter diesen Umständen dürfte für deo 
Ewer eine Kursänderung überhaupt nicht in Frage kommen. 

Da den Bestmann Gahde biernach eine Mitschuld an dem 
Unfall nicht trifft. kaon es dahingestellt bleiben, ob es von 
dem Schiffer Gahde richtig war, in dem stark belebten Fahr- 
wasser div alleinige Führung des Ewers auf mehrere Stunden 
seisem 17 jährigen Sobn zu überlassen. 


Cuxhavener Seelotsen! *) 


haben, — mit Sätzen, die der Verfasser selbst nicht glaubt 
und worin er ganz etwas anderes ausdrückt, als was er sagen 
wollte. Das schöue Ganze ist gerichtet an den »Verein 
Cuxbavener Staatslotsen«. 

Das ist unsere Firma. 

Der Elblotsenverein antwortet in seinem Eingesandt auf 


keinen Anstand genommen, sie zu veröffentlichen. Usd weil 
eine Aussprache manche missverständliche Auffassung und 
Voreingenommenheit zu beseitigen vermag, stellen wir derGeges- 


es sich um eine Wahrung berechtigter Interessen handelt, | partei zu sachlichen Entgeguungen die »Hansa« zur Verfügung. 





einen im »Cuxhavener Tageblatt« erschienenen Artikel von uns. 
Wir entsionen uns nicht, für diese sehr geschätzte Zeitung 
jemals einen Artikel über technische Fragen geschrieben zu 
haben. Zur Aussprache solcher Sachen halten wir ein Fach- 
blatt für das geeiguete Forum. 

Mit dem ersten Teil des Eingesandts haben wir nichts zu 
tun. Keiner von uns hat den, nach Ansicht des Elblotsen- 
Vereins, strafbaren Artikel über die »Firsby«-Kollision ge- 
schrieben, wir haben also keine Veranlassung, auf denselben 
einzugeben. Der zweite Teil hingegen scheint unser Fall 
zu sein, 

Nämlich vor ca. 4 Monateu schickten wir ein Schreihen 
an den Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg, in dem wir 
zu einigen Fragen bezüglich des Ausholens der Lotseo Stellung 
nahmen. Dieses Schreiben wurde mit unserer ausdsicklichen 
Frlaubois in »Hansa« No. 33 abgedruckt. 

Zum besseren Verständnis der Leser ist es nötig, die 
Geschichte dieses Schreibens zu erzählen, da sein Inhalt an- 
scheinend den Elblotsenverein alteriert hat. 


Aus Anlass der »Firsby«-Kollision war die Frage über 
das Aushoien der Lotsen bei Cuxhaven wieder angeschnitten 
worden; ein grosser Teil der Hamburger Presse befand sich 
im Treffen, Die Kontorlotsen vertraten ihre Interessen 
konsequent und geschickt, wir machen ibuen unser Kompliment. 
la einem dieser Artikel, der den Patentlotsen H. W. W. zum 
Vater hatte, wurden wir recht kräftig getreten. 

Dieser Tritt und noch einige andere Erwägungen setzten 
uns in Bewegung und wir schickten, ankniipfend an den Artikel 
eines Kapitäns, fragilches Schreiben an den Schifferein. Es 
enthält unsere ehrliche Überzeuguug und wir nehmen kein 
Jota davon zurück. E. E, baben wir in fraglichem Schreiben 
extreme Anschauungen und Ausdrücke vermieden. Der Elb- 
Iütsenverein nennt unsere Veröffentlichung eine »Einmischuug«, 
Er begreift es noch nicht, dass wır Seelotsen anch eine Meinung 
haben dürfen. 

Das -gebarnischte« Kingesandt im »Cuxhavener Tageblatt« 
bat sich, wenn es eine Antwort sein soll, nicht an den Wort- 
laut des in der »Hansa« publizidrten Schreibens gehalten. 
Im »Cuxbavener Tageblatt« haben wir dem Elblotsenverein 
eine Widmung gestiftet, in der »Hansa« möchten wir, mit 
gütiger Erlaubnis der Redaktion das Sachliche behandeln, Zu 
diesem Zwecke müssen wir, anschliessend an unser damaliges 
Schreiben, unsere Ansichten in betreff des Ausholens der Lotsen 
etwas ausführlicher behandeln. 

Unser Versetzdienst in Nordsee und Elbmiindung wird 
ausschliesslich durch Bote bewerkstelligt, was, in anbetracht 
des unrahigen Wassers u. E. die einzig richtige Form ist. 
Der Ausboldienst der Feuerschiffe geschieht ebenfalls durch 
Bäte. Vor 1893 wurde dieser Versetzdienst grösstenteils von 
der vor Anker liegenden Galliote bewerkstelligt; eine mitunter 
techt gefährliche und beschwerliche Sache. Dampfer fuhren 
Karussel. Segelchiffe wussten sich nicht zu helfen, das Versetz- 
coot trieb weg usw. An das >turo the boat« und an das 
Aufschleppen des Versetzbootes wird manch älterer Kapitéo 
sich erinnern. Dem wachsendsn Verkehr konnte diese alte 
Methode nicht Stand halten: ein Versetzdampfer warde gebaut, 
dem, weil er sich bewährte, ein zweiter folgte. 

Das Ansholen durch die Feuerschiffe spielt sich ebenso 
ab, wie ehemals das Versetzen durch die (Galliote. Ber den 
harten, östlichen Winden, die wir kürzlich hatten, war es Zeit 
Studien über dieses Spezialfach anzustellen. Mancher Kapitän 
hat seine Kenntniss darin durch Erfahrungen bereichert, die 
welleicht noch im Schifferveren zum Ausdruck gelangen 
werden. 

Aus den gleichen Gründen, die den Ersatz der Galliote 
durch einen Dampfer notwendig machten, werden auch die 
Feaerschiffe in ihrer Eigenschaft als Ausholstationen durch 
einen solchen ersetzt werden, das ist bei dem zunehmenden 
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Verkehr anf der Unterelbe, insbesondere seit Eröffnung 
des Kaiser Wilhelm-Kanals, teilweise eine Frage der 
Zeit. Und wenn zur Bewerksielligung, des Versetzdienstes 
Böte als das allein richtige anerkannt wurden, warum sollte 
dieses Prinzip für den Ausholdienst unrichtig sein? Das 
Wasser der Elbmündung ist beim Versetzen ebenso beweglich, 
wie beim Ausholen. Es mag eingewandt werden, dass in 
Eiszeiten mit einem Boot nichts zu machen ist, — im Eis 
allerdings wicht. Die Nordsee aber friert nicht zu. : Der 
Versetzdampfer hat noch immer offenes Wasser für seine 
Béte gefunden und das Gleiche würde dem Ausholdampfer 
möglich sein. In Eiszeiten, die einen seltenen Ausnahmefall 
darstellen, sollte eigentlich gegen entsprechende Gegenleistung 
Anspruch darauf erhoben werden, dass die Schiffe von dem 
Letsen ausserhalb der Elbsände gebracht werden. Selbst unter 
normalen Verhältnissen wäre eine derartige Einrichtung für 
fremde Schiffsführer, — und es kommen viele nach Hamburg, 
deren Meioung gelangt im Verein Dautscher Seeschiffer 
allerdings nicht zum Ausdruck, — eine erhebliche Erleichterung, 
die gewiss im Interesse der Schiffahrt liegt. 


Hier ein Erlebnis des Verfassers aus dem Winter 1890/91. 

Ich war erster Offizier ar Bord eines Chinadampfers. 
Mit Mühe und Not hatten wir uns durch die Eismassen der 
Elbe von Hamburg nach Caxhaven gequält. Nachts ankerten 
wir dort mit Hochwasser, weil wir mit Tagesanbruch den 
Lotsen landen wollten. Die Luft war klar und feuersichtig, 
mit Hochwasser hatten wir wenig Eis. Aber mit der Ebbe 
kam es von oben, der nordöstliche Wind frischte auf und trieb 
schwere Eisfelder von den Sänden und Watten ins Eahrwasser. 
Wir hatten keine 6 Stunden gelegen, da waren wir hilflos. 
Mehrere Tage hielt dieser Zustand an. Schliesslich kamen wir 
frei. Mit Verlast von Anker, Ketten und Spill, sowie mit den 
verschiedenartigsten, anderweitigen Havarien geschmückt, liefen 
wir Southampton als Notbafen bianen, lagen dortselbst 14 Tage, 
löschten die Ladung und verreparierten ca. 40000 4 Alles 
der Ausholfrage wegen. — 


Dass ein Schleppdampfer, selbst ein kleiner, bei jedem 
Schiff und jedem Wetter in der Nähe des Elbefeuerschiffes 
No. Ill längsseite kommen konnte, ist ausgeschlossen. Dieses 
wird selbst bei grossen, starken Dampfern seine Schwierig- 
keiten haben; es giebt aber auch eine ganze Menge kleine, 
sogar hölzerne, und hölzerne Segelschiffe. Bei schönem Wetter 
ist der Verkehr am stärksten. Bei starkem Verkehr nun wäre 
es jedenfalls ratsam, wenn event. ein Ausholdampfer unterhalb 
Elbfeuerschiff No. II stationiert würde, damit durch den Aus- 
holdienst dieser Verkehr nicht beengt und Kollisionsgefahr so- 
weit möglich vermieden würde. Manches Schiff ist schon 
durch bei den Feuerschiffen berumdrehende Dampfer in die 
Klemme geraten. Wir wissen ein Lied davon zu singen. 

Dass die Seefahrt Gefahren mit sich bringt, das zu wissen, 
trauen uns auch die Elblotsen zu. Für Herabminderung dieser 
Gefahren zu sterben, ist die Pflicht vernünftiger Seefahrer. 
Dass »die Schiffahrt eine Gefahr in sich iste hingegen, das 
können wir sogar dem Kiblotsenverein nicht glauben. Die 
Fiotten der Vitalienbrüder waren »eine Gefahr in siche, — 
sie wurden ausgerottet wie jede sonstige Gefahr, der der Mensch 
beizukommen vermag. »Navigare necesse, vivere non necessec, 
— steht am Seemannshaus in Bremen. 

Dass die Notwendigkeit einer beweglichen Ausholstation 
nicht fruber hervortrat, liegt daran, dass der Ausholdienst sich 
auf zwei Feuerschiffe verteilt und dass diese beiden Aushol- 
stationen durch Cuxhaven selbst entlastet werden. Wie uns 
der Elblotsenverein sagt, werden dortselbst ca. 3000 Lotsen 
p- & abgesetzt. 

Zu wissen, dass einige Reedereien — nicht viele — ihre 
Lotsen nur bis Cuxbaven bezahlen, auch das traut uns der 
Elblotsenverein zu. Trotzdem aber müssen wir dabei bleiben, 
dass das Ausholen der Lotsen bei Cuxhaven, besonders bei 
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Nacht, eine vermeidbare Gefahr ist. Nachweislich ist auf 
diesen Umstand maoche Kollisien zurückzuführen. Noch in 
. jüngster Zeit kollidierten, unmittelbar nachdem der Lotse das 
Schiff bei Cuxhaven verlassen hatte, Reichspostdampfer 
»Reichstage mit Schnelldampfer »Fürst Bismarck« und der 
englische Wochendampfer »Joho Ormstone« mit einem anderen 
englischen Dampfer. Ob auch die »Firsby«-Kollisioo mit dem 
Lauden des Lotsen in ursächlichem Zusammenhang steht, lüsst 
sich schwer beweisen, wahrscheinlich ist sie es aber. Von 
jeber drängten Patentlootsen der linken Seite des Fahrwassers 
zu, wenn sie dortselbst gelandet worden. Auch davou wissen 
wir insgesamt ein Lied zu singen. 

Aber nicht nur das Ausholen der Lotsen bei Cuxhaven, 
sondern jedes überflüssige, die Fahrt unterbrechende Manöver 
sollte dort tunlichst vermieden werden, wie z. B. die Anbord- 
nahme der sog. Assistenzlotsen. Durch die die Längsseitenahme 
des Bootes bedingten Manöver geraten die Seelotsen jedesmal 
in die unangenehme Zwangslage, die gegebenen Verordnungen 
bezüglich des Fahrens io den Leitfeuern übortreten zu müssen. 
Vor einigen Jahren kollidierte ein Grimsby-Dampfer, der seinen 
Assistenzlotsen an Bord nehmen wollte. mit einem auf der 
Cuxhavener Reede ankernden schwedischen Dampfer uud lief 
bierauf in die Pfahlgruppe der »Alten Lisbee hinein. Ein 
halbes Dutzend Schleppdampfer lief zu dessen Assistenz aus 
dem Hafen, der Grimsby-Dampfer ging rückwärts und kam 
quer in den Strom. Ein aufkommender Dampfer, irritiert 
durch die Lichterkonfusion, rannte den angerannten Schweden 
zum zweitenmal an. 

Gänzlich würde das Stoppen der Schiffe, Ausholen der 
Lotsen u. dgl. bei Cuxhaven niemals verboten werden können, 
— und bier befinden wir uns mit dem Elblotsenverein im 
schönsten Einklang der Gefühle, — es werden immer Ver- 
haltnisse eiotreten, die derlei Manöver notwendig machen 
werden, aber vermieden sollte es soviel wie möglich werden, 
Käme ein Ausholdampfer, so würde mancher Kapitän, der 
jetzt seinen Lotsen bei Cuxhaven entlässt, um der Scheererei 
beim Feuerschiff zu entgehen, diesen bis zum Ausholdampfer 
mitnehmen. Wir selbst freuen uns, wenn wir ohne Aufenthalt 
platt an Cuxhaven vorüber fahren können. 

Wenn von Cuxbaven aus, was selten der Fall ist, hin und 





wieder ein Seelotse an ein einkommendes Schiff versetzt wini, 
so ist das ein Ausnahmezustand, der sich weder vorausseben 
noch vermeiden lassen wird. 

Die Lotsenstation Cuxhaven ist für einkommende Schiffe 
N otstation, sie wird von zwei Seelotsen besetzt gehalten. Der 
Aufenthaltsort dieser Wachehabenden ist unser Lotsenhans 
hierselbst. 

Der Elblotsenverein schreibt: wir scheinen nicht zu wissen, 
dass Cuxhaven Lotsenstation ist. Seltsam, — weichen Zweck, 
welchen Wert haben Sentenzen, die der Autor selbst nicht 
glauben kann ? 

Wir haben gesagt, die Schaffung einer beweglichen Aus 
holstation sei teilweise eine Frage der Zeit. Teilweise ist « 
auch eine Geldfrage. Ein Dampfer und dessen Unterhaltung 
ist ein kostspieliges Vergnügen, — wer soll die Kosten für 
einen Ausholdampfer aufbringen? Die Lotsen? — freiwillig 
werden sie es nicht tun; die Kapitäne der Schiffe? — nun, 
viele von ihnen schimpfen jetzt, dass kein Ausholdampfer da 
ist, wenn sie ihr Scherflein aber dazu beitragen sollten, würd 
mancher noch mehr schimpfen; vielleicht die Reeder? — De 
ist auch nicht ganz sicher: in Geldangelegenheiten bört eben 
die Gemütlichkeit auf. Nun bliebe noch der Staat. Lässt sich 
diesem gegenüber irgend eine Verpflichtung herleiten, dass er 
für das Ausholen der Lotsen Sorge zu tragen hat? Die Lotsen 
sind Gewerbetreibende, Benötigen sie zur Ausübung ihres 
Gewerbes irgend welcher Fahrzeuge, würden sie diese nicht 
selbst zu beschaffen haben, wie der Reeder seine Schiffe für 
den Frachtverkebr? Im Kreislauf der Dinge sind wir vor 
läufig wieder vorne angelangt. 

Die Böschlotsen haben ihre eigenen Fahrzeuge, die Weser- 
lotsen sind sich selbst überlassen. Der Hamburger Stast hat 
bezüglich des Seelotsenwesens weitergebende Verpflichtungen 
und für die Seelotsen nur für den notwendigen Versetadienst. 
Nimmt aber der Staat die Sache nicht in die Hand, so wird 
ebeo nichts daraus. (Schluss folgt.) 


Cuxhaven, 27. Dezember 1902, 


Der „Verein Cuxhavener Staatslotsen". 
Die Deputierten. 





Der Sehiffsbau in den Niederlanden im Jahre 1902. 


Von den 70 Schiffswerften in den Niederlanden widmen 
sıch 19 dem grossen Schiffsbau, während die anderen haupt- 
sichlich kleine Schiffe bauen, und zwar 9 in erster Linie 
Leichter und 8 Fischereifahrzeuge. Erstere heferten im Jahre 
1902 bezw. hatten noch im Bau: 

10. Marinefabrzeuge, 
25 Bagger, 
24 Frachtdampfer, 
11 Fischerfahrzeuge, 
32 kleinere Fahrzeuge, 
mit zusammen 80 000 t und 65 000 HP; die Werften für kleine 
Fahrt lieferten bezw. hatten noch im Bau: 
58 Fischerfahrzeuge, 
6 Bagger, 
31 Schleppdampfer und kleine Dampfer, 
8 Motorboote, 
03 Leichter, 
mit zusammen 40 000 rt, 

Von diesen 298 Fahrzeugen sind 85 für ausländische 
Rechnung mit 30 000 t, also ungeführ 25°), der Gesamtanzahl. 

Die grösseren Schiffe, die vom Auslande bezogen wurden, 
können jetzt auf niederländischen Werften erbaut werden. Die 
Dampfschiffahrısgesellschaft »Nederlands, der Rotterdamer 
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Lloyd, die Königlich Paketfahrtgesellschaft, die Königlich 
Niederländische Dampfschiffgesellschaft usw. haben ihre letzten 
Aufträge niederländischen Werften übergeben, ‘auch die nieder- 
ländische Marine lässt jetzt grösstenteils im eigenen Lande 
bauen. Für diese sind noch im Bau begriffen: 

1 Panzer, 

6 Torpedoboote, 

1 Fahrzeug für Niederländisch-Indien, 

L Lotsdampfer, 

1 Transportfahrzeug für das Lotswesen. 


Es ist dadurch für die niederländischen Werften ermöglicht, 
sich so einzurichten, dass sie mit dem Auslande in Mitbewerb 
treten können. 

Die Niederlande lieferu, auch für das Ausland, sebr viele 
Bagger. Von den genannten 31 Baggern sind 23 für das 
Ausland bestimmt. Man findet jetzt Bagger Niederländischen 
Ursprungs in allen Teilen der Welt. 

Für die Fischerei wird gegenwärtig viel gebaut, wenn 
auch wenig fur das Ausland. Für Dampftraerler, die früher 
stets aus dem Auslande bezogen wurden, werden jetzt meistens 
in den Niederlanden erbaut. Im Jahre 1902 sind 68 abge 
liefert bezw. im Bau, von denen viele, für die Heringsfischerei 
bestimmt, auch mit Petroleummotoren ausgerüstet werden. 


Die meisten der in den Niederlanden gebauten Leichter 
gehen in das Ausland. Entweder werden sie direkt für deutsche, 
belgische oder englische Rechnung gebaut oder für deutsche 
Gesellschaften, die ihre Kontore in niederläudischen Häfen 
haben. 

Einzelne kleine Werften, wie z. B. die von J. Drewes & 
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Co. in Gideon bei Groningen befassen sich mit dem Bau von 
Schiffen, die für die bequeme Verschickung io Stücken hergestellt 
werden. Augenblicklich sind daselbst 7 von 65 bis 145 t für 
deutsche Rechnung im Bau, die in Stücken nach Süd-Afrika 
und Süd-Amerika verschifft und daselbst zusammengesetzt 


werden. (Nach „.de ingenieur‘* No. 2.) 





Oberländerkähne und Schuten im Hamburger Hafen. 





Unter Anfiihrang eines drastischen Beispiels der Ver- 
sperrung der Wasserstrassen im Hafen machen Sie zur Ver- 
meidung dieses Misstandes in Nr. 4 zwei Vorschläge: 

1) Die den Hafen durchfahrenden Seeschiffe sollen der 
Hafenbehérde ıechtzeitig angemeldet, und es soll dann ein 
Hafenbeamter den vom Schiffe zu benutzenden Weg in 
einer Barkasse befahren und freihalten; 

2) Unbeschaftigte Leichterfahrzeuge sollen verpflichtet 
sein, auf Asordoung des Hafenlotsens einem in Fahrt be- 
findlichen Schiffe sofort Platz zu machen. 

ich meine, dass unser Hafengesetz vom 2, Juni 1897, 
die gewünschten Bestimmungen, und noch weitergehende, 
bereits enthält. 


& 13 schreibt vor, dass alle Sce- und Plussfahrzeuge (mit 
einigen Ausnahmen) vor der Ankunft, bei Platzveränderungen 
und vor der Abreise zu melden siad. Beim ersten Vorschlag 
ist also nur neu, dass ein Hafenbeamter vor jedem Schiff 
voranffabren soll, um den Weg zu säubern; das wäre gewiss 
praktisch, aber bei dem Umfange des Hafenverkehrs schwer 
dorchfübrbar. Es würde eine grosse Zahl von Beamten dazu 
erforderlich sein. 


Was den zweiten Vorschlag betrifft, so bestimmt $ 12 
des Hafengesetzes, dass, wenn durch Leichterfahrzeuge Ver- 
kehrsstörangen entstehen, die Hafen- und Hafenpolizei-Beamten 
befugt sind, die verkehrsstérenden Fahrzeuge fortzuweisen. 
Za den Hafenbeamten gehören nach $ 3 des Gesetzes auch 
die Hafentotsen. Allerdings erscheint es fraglich, ob die 
störenden Fahrzeuge stets in der Lage sein werden, auf die 
Anweisung eines Hafenlotsen, der sich auf einem in Fahrt 
befindlichen Schiffe befindet, rechtzeitig zu verholen. 

Ferner schreibt § 12 vor, dass die Leichterfahrzeuge sofort 
bach Beendigung ibrer Eotlöschung oder Beladung die Kais 
oder Seeschiffe zu verlassen haben. Oberlinder Kähne dürfen 


an Seeschiffe nur nach Erlaubnis des Hafenmeisters hinlegen. 
$ 19 bestimmt ausserdem, dass Hafen- und Flussfahrzeuge 
so hinzulegen und zu vertauen sind, dass sie das Fahrwasser 
nicht versperren können. 


Zuwiderhandlungen gegen das Gesetz und die Anordnungen 
der Beamten werden im § 38 mit Geldstrafe bis zu 150 Mk. 
oder Haft bis zu 6 Wochen bedroht, auch wird darauf hin- 
gewiesen, dass den Zuwiderhandelnden die Schadens- 
ersatzpflicht zufällt. 


Hiermit ist meines Erachtens alles Erforderliche vor- 
gesehen. Das Wichtigste scheint mir dabei der letzte Hin- 
weis auf die Schadensersatzpflicht, dass also ein die Fahr- 
strasse versperrendes Fahrzeug, weon es durch ein ordnungs- 
mässig und vorsichtig geführtes Seeschiff beschädigt wird, 
nicht allein keinen Schadensersatz beanspruchen kann, sondern 
auch für den anderen daraus entstehenden Schaden verant- 


wortlich ist. Dr. Gütschow. 


Anmerkung der Redaktion. 


Der Herr Verfasser, dem wir für seine Zuschrift danken, 
hat zweifellos Recht, wenn er auf das Hafengesetz hinweist, 
dessen Bestimmungen, weil wir sie wiederbolt und eingehend 
besprochen haben, uos sehr wohl beim Verfassen des be- 
sprochenen Aufsatzes bekannt waren. Aber was nützen uns 
die Vorschriften des Hafengesetzes, weon Zustände, wie sie 
in Nr. 4, nicht an einem drastischen sondern an einem 
sehr gewöhnlichen Vorfall geschildert sind, bestehen und in 
Schiffabrtskreisen zu lebbaftesten Beschwerden Anlass gegeben 
baben ? Die in No. 4 gemachten Vorschläge hatten vornehmlich 
den Zweck, die Verbindlichkeit des Gesetzes wieder in Erinnerung 
zu bringen, Aus vielen Äusserungen, die uns in letzter Woche 
zugegangen sind, scheint diese Absıcht erreicht zu sein, worüber 
wir oatürlich sehr erfreut sind. 





Schiffbau. 


Die Deutsche Dampfschiffahrts - Gesellschaft »Hansa«, 
Bremen, erteilte der Schiffswerft und Maschinenfabrik von Joh. 
C. Tecklenborg A.-G. in Bremerharen-Geestemünde Auftrag 
zum Ban eines grossen Dampfers von 6500 t Tragfähigkeit. 


” t 
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Stapelläufe. 

Der für die Deutsche Dainpfschiffahsts-Geselischaft »Hansac, 
Bremen, bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, Flensburg, 
im Dampfer Stapel-No. 222 lief am 28. Januar glücklich von 
Stapel. Derselbe wurde auf den Namen »Liohtenfels« ge- 
tanft. Die Abmessungen des Schiffes sind: 440 X 53‘ 2" X 
32‘ 2° und beträgt die Tragfähigkeit desselben 8000 t. 


Vermischtes. 


Der deutsche Schiffbau im Jahre 1902. Auf deutschen 
Werften wurden im Jabre 1902 im ganzen 227 Dampfschiffe 


mit 212283 t Br. -T. fertiggestellt und dazu 280 Segeischiffe 
mit 58715 t. Bei den Dampfern ergibt das gegenüber der 
Bautätigkeit von 1901 eine Abnahme von 3 Schiffen und 
49000 t; die Abnahme stellt sich noch betriichtlicher in den 
Angaben über die laufenden Neubauten dar, da zu Jahres- 
anfang 1903 nur 121 Dampfer mit 255977 t im Bau blieben 
gegenüber 142 Dampfern mit 317080 t Ende 1901 und 152 
Dampfern mit 321393 t Ende 1900. Bei den Seglern war 
schon Anfang 1402, obwohl die Fertigstellung auf deutschen 
Werften 1901 nur die gleiche Tonnage betraf wie 1900, doch 
eine zunehmende Tendenz wahrnehmbar; denn im Bau waren 
zu Anfang des Jahres 1902: 94 Segler und 30190 t, 11000 
Seglertons mehr als Jahres zuvor. Fertiggestellt wurden 1902 
69 Segler und 28000 Seglertons mehr als 1901, und im Bau 
siod jetzt 114 Segler mit 22310t. Um den Gewinn der 
deutschen Handelsmarine an neuer Tonnage zu ermitteln, muss 
man freilich diese Zahlen in vieler Hinsicht modifizieren. Ab- 
zuziehen sind da zunächst die 11 Kriegsschiffe mit 26 657 t 
(im Vorjahre 26 Kriegsschiffe mit 38160 t}, die im letzten 
Jahre fertig wurden, und die 18 Kriegsschiffe mit 67 703 
(Vorjahr 25 Kriegsschiffe mit 65 438) t, die noch im Bau sind, 
Für Flusschiffe sind 32489 (20687) fertige und 7216 (10532) 
im Bau befindliche tons abzusetzen. Weitere 3507 t kommen 
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auf kleine Seeschiffe (Segler) unter 100 t, die man gewöhnlich 
in den Zusammenstellungen der Handelsmarine nicht mit- 
rechnet. Das Gleiche gilt von den 36 638 fertigen und 16408 
im Bau befindlichen tons der Spezialfabrzeuge: Schlepper, 
Leichter, Exsbrecher, Bagger usw. Das berücksichtigt, ergibt 
sich, dass von grösseren Seeschiffen auf deutschen Worften 
1902 insgesamt 55 Dampfer fertiggestellt wurden mit 161 833 t 
(1901: 63 Dampfer mit 210215 t, 1900 ebenfalls 63 Schiffe 
mit 213 984 t}, dazu 1300 Segler mit 11525 t (1901: 15 mit 
5813 t, 1000: 24 mit 11258). Im Bau waren Ende 1901 
50 Dampfer mit 177351 (10901: 56 Dampfer mit 230743 t, 
1900: 58 mit 233209 t) und 15 Segler mit 7958 t (1901; 9 
mit 9563 t, 1900: 11 mit 6351. Von dieser Gesamtzahl 
wurden indes 8 Seedampfer mit 20811 t (1901: 12 Seedampfer 
mit 40651 t) für Rechnung ausländischer Reedereien gebaut, 
wie denn auch Segler, Flussschiffe, Schlepper und 1 Kriegs- 
schiff von 4758 t (1901: 8 Kriegsschiffe mit 23338 t) für 
fremde Rechnung in Deutschland gebaut wurden. Dem steht 
andererseits gegenüber, dass deutsche Reedereien 16 Dampfer 
mit 37 374 t (1901: 26 Dampfer mit 105 122 t, 1900: 25 mit 
99888 1) vou fremden Werften geliefert bekamen und dort 
noch 2 Dampfer mit 3000 t (1901: 19 Dampfer mit 75189 t) 
im Bau haben. Auch 8 deutsche Segler mit 9887 t wurden 
und 2 werden im Auslaud gebaut. In dieser gesonderten 
Betrachtung zeigt es sich, dass die Beschäftigung des deutschen 
Schiffbaues 1902 abgenommen hat, hauptsächlich weil die 
Dampfschiffareedereien, der wirtschaftlichen Lage entsprechend, 
im allgemeinen ihre Neubestellungen reduzierten. Insbeson- 
dere haben sie in neuester Zeit ihre Bestellungen im Auslande 
stark berabgesetz, sodass die Zahlen der deutschen Schiffs- 
bauten für das Ausland denen der fremden Schiffsbauten für 
Deutschland wesentlich näber gerückt sind als in den Jahren 
ZUVOT. 
nicht dem Bedarf der Regierung oder dem Ersatz veralteten 
oder verlorenen Materials dienen, meist den Bedarf nach ganz 
bestimmten Schiffsarten in der Fahrt nach Ost- und West- 
afrika, Mexiko, Brasilien, an den Küsten etc., der auch bei 
der minder günstigen Gesamtlage der Schiffahrt unverändert 
fortbesteht. 


Prüfungswesen. Dienstag, den 10. März d. Js., 8 Uhr 
morgens, beginnt in der Navigationsschule zu Papenburg eine 
Prüfung für Schiffer auf grosser Fahrt und für Seesteuerleute, 
Anmeldungen dazu nimmt bis zum Tage vorher der Navıgations- 
lehrer Herr Spillmaon in Papenburg entgegen. — Donnerstag, 
deo 16. April d. J., 8 Ubr morgens, beginnt in der Navi- 
gationsschule zu Geestemünde eine Prüfung für Schiffer auf 
grosser Fahrt und für Sessteuerleute. Anmeldungen dazu 
nimmt bis zum Tage vorber der Navigationsschul - Direktor 
Herr Jungclaus in Geestemünde entgegen. — Die nächsten 
Prüfungen für Schiffer auf grosser Fahrt finden statt: In 
Danzig am 10. März d. J., in Stettic-Grabow am 18. März, io 
Barth am 29, April. Die nächste Seesteuermannspriifung wird 
in Stralsund am 21. April d. J. beginnen, Im Anschluss an 
jede der erwähnten Schifferprüfungen wird eine Prüfung in 
der Schiffsdampfmaschinenkunde, im Anschluss an die Ses- 
stenermannsprüfung in Stralsund eine Prüfung in der Gesund- 
heitsptlege au Bord von Kauffahrteischiffen stattfinden. An- 
meldungen zu diesen Prüfungen vimmt der Navigationschul- 
Direktor Herr Holz entgegen. 


Der Passagierverkehr von Europa nach New-York. Unser 
New-Yorker Korrespondent hat bereits unterm 17. d. M. die 
Hanptziffern der Einwanderung im verflossenen Jahre und 
die Verteilung des Verkehrs auf die einzelnen Linien gemeldet. 
Wir geben nachstehend noch eine vergleichende Zusammen- 
stellung mit den Vorjahren. Es kamen mit den Schiffen 
folgender Reedereien ın New-York an: 


Die gegenwiirtigen Neubauten betreffen, soweit sie- 


Passagiere 
Reederei: Kajüte Zwischendeck 
— ——  ———— 
In}. 1902 1901 198 
Nordd. Lloyd von Bremen. 20403 24588 76804 81074 
> » vom Mittelmeer 2557 3179 24580 298603 
Hamburg-Amerika Linie von 
Hamburg............ 20524 20106 63223 84205 
Hamburg-Amerika Linie vom 
Mittelmeer........... 453 592 15337 146% 
Cie. Gen. Trausatlantique... 7279 8634 35961 494% 
Red Star Line...... ‘.... 6241 6878 32793 47115 
American Line..,,....... 12110 14456 12511 Dis 
Atlantic Traosport........ 4194 3843 _ = 
White Star Line ......... 18167 18402 30482 4025 
Cunard Line............. 17783 16308 19943 23650 
Fabre Line vom Mittelmeer 33 $1 14165 2108 
Prince Line vom Mittelmeer 158 62 12445 147s! 
Aochor Line von England. 7577 8229 8756 96 
> + vom Mittelmeer 70 % 16132 26143 
Allan State Line ......... 2386 2427 1114 19% 
Holland Amerika Line..... 5595 7099 25966 32424 
Navigazone Gen, Ital. vom 
Mittelmeer........... 538 1304 24690 31459 
La Veloce vom Mittelmeer. 493 483 13505 202% 
Ver, D.-Ges, von Kopenhagen 97 1816 4408 10524 
Linha de Vap. Portuguezes 104 157 2607 = 3 Bis 
Empr. Ins. de Navegacao.. 106 122 1814 2% 
Cia. Transatlantica vom 
Mittelineer,.......... 53 80 11751 14% 
Verschiedene ............ 372 847 1880 695 


Insgesamt: 1902: 922 Reisen mit 139848 Kajüts- uod 
674276 Zwischendecks-Passagieren; 1901: 887 Reisen mit 
128 143 Kajüts- und 438868 Zwischendecks- Passagieren. 

(Neue Hamb. Börsenhalle.) 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Dezember 1902 und 190! 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1902 1902 1901 1901 
Totalverluste . . . 34 91 33 100 
Beschädigungen . . 563 290 528 258 


Nach Flaggen geordnet gingen im Dezember 1902 folgend» 
Schiffe verloren: 


Flagven Dampter Serler Flagren Dampter Segler 
amerikanische 2 9 japanische 2 = 
brasiliadische 1 oa norwegische 5 #6418 
britische 9 34 niederlindische _ 2 
chilenische _ 1 österreichische 1 2 
dänische 2 2 portugieische - 2 
deutsche 5 2 russische 2 5 
französische 1 6 schwedische _ ? 
griechische 1 1 spanische 4 = 
italienische _ 3  snsammen — 4 92 


Schiffahrtskammer in Konstantinopel. Aus der türkischen 
Hauptstadt wird uns eine interessante Gründung gemeldet: 
die Schaffung einer »Schiffahrtskammer der fremden Schift- 
fahrts-Gesellschaften in Koustantinopeie. Der Orientkenner 
weiss, was eine solche Gründung zu bedeuten hat. Denn ® 
leicht hierzulande Vereinigungen zu stande kommen, so schwer 
ist es im Orient, einen Zusammenschluss zu erzielen. Vell- 
bracht hat dieses Kunststück ein stets erfolgreicher Vermittler: 
gemeinsame Not und gemeinsame Beschwerden. Und daras 
fehlt es natürlich nicht in einem Lande, wo für die volk- 
wirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs wenig Verstiodsb 
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vorhanden ist. Auch die Unklarheit der Behörden über ihro 
Pflichten und ihr Mangel an Vertrauenswürdigkeit gibt viel- 
fach zu Klagen Anlass. Bedauerlicherweise betrachten die 
Botschafter und Gesandten in Konstantinopel in völliger Ver- 
kensung der Aufgaben, deren Lösung ihre Landsleute in erster 
Linie von ibnen erwarten, derartige Fragen als nebensächlich 
«der gar als die Interessen der hohen Politik störend. Darum 
ist es noo einmal mit der Selbsthilfe versucht worden. Die 
Vertreter von 28 an der Levantefahrt beteiligten, vicht- 
türkischen Reedereien sind die Gründer der Schiffahrtskammer. 
Wir finden darunter zwei deutsche Gesellschaften, nämlich 
die Deutsche Levante-Linie und die Hamburg-Amerika-Linie, 
welche durch ihre Touristenfahrten und den gemeinsam mit 
der Deutschen Levante-Linie seit dem vorigen Jahre betriebenen 
Levante - Amerika - Dienst im Orient interessiert ist. Ihnen 
reihen sich 8 englische Reedereien, 5 griechische, 3 fran- 
zösische, 3 russische und je eine österreichische, ungarische 
italienische, belgische, holländische, ramäsische und bulgarische 
Gesellschaft an. (Neue Hamb. Börsenhalle.) 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Sitzung vom 26. Januar. Als Mitglieder werden aufge- 
commen die Herren Navigationslehrer Lichey, Zedel, Weltzien 
ted Kaufmaon Hammar. Von Herrn Redakteur Schuhmacher 
liegt ein Schreiben vor, in dem er dem Verein mit warmen 
Worten für die in letzter Sitzung erfolgte Ernennung zum 
Ehrenmitgliede seinen Dank ausspricht. — Der Vorstand gibt 
cachfolgenden Worlaut der in voriger Sitzung gefassten 
Resolution zur Ruderkommandofrage bekannt: 


Angesichts der Tatsache, dass trotz der gegenteiligen 
Ausserungeu der überwältigenden Mehrheit der nautischen 
Vertretungen Deutschlands den Bundesregierungen der Ent- 
warf einer Verordoung vorgelegt ist, durch die vom 1, Juli 
103 au der Gebrauch eines die Richtung des Ruderblattes 
angebenden Ruder- Kommandos, vom 1. Juli 1904 an die 
Anwendung des Marine - Kuder- Kommandos unter Straf- 
androhung vorgesehen werden soll, erklärt der Deutsche 
Nautische Verein: 

!) Lass zu einer Verordnung über das Ruderkommando 
kein sachlicher Grund vorliegt, seitdem in der gesamten 
deutschen Reederei mit geringfügigen Ausnahmen, soweit 
die Verhältuisse es ‚gestatten, das Kommando rechts und 
links eingeführt ist, welches weder gegenüber dem Marine- 
kommando noch gegenüber anderen Ruderkommandos zu 
Verwechselungen führen kann, 

2) Dass die zwangmässige Einführung des Marine- 
Ruderkommandos für die deutsche Schiffahrt Gefahren heranf- 
beschwört, gegen welche die aus der gegenwärtigen Ver- 
schiedenheit der Ruder- Kommandos vorhandenen Gefahren 
völlig verschwinden. 


Diese Stellungnahme ist dem Vorsitzenden des Deutschen 
Nautischen Vereins mit dem Ersuchen, ihn auf die Tages- 
ordnung des nächsten Vereinstages zu stellen, mitgeteilt worden. 
Über den Antrag, den § 27 des Gesetzes über die Unter- 
suchung von Seeunfallen, in dritter Lesung zu verhandeln, 
wurde nach einer sebr erregten Geschäftsordnungsdebatte zur 
lagesordnung übergegangen. Nach Erledigung der Beratung 
über das Gesetz, nahın der Verein noch folgende Resolution an: 

Die Reichsregierung zu ersuchen, das Lotsenwesen ein- 
heitlich zu regeln, insbesondere nach der Richtung, dass ein 
Seeamt befugt werde, einem Lotsen die Ausübung des Ge- 
werbes zu entziehen, wenn er einen Unfall oder dessen 
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Folgen wegen Mangel solcher Eigenschaften verschuldet hat, 
die zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Generalversammlung am 28. Januar. Nach 
Erledigung verschiedener Eingänge wird Herr Kapt. Scharfe, 
D. »Herzog« als Mitglied aufgenommen. Im Anschluss daran 
wird der Jabresbericht und nach ihm der Kassenbericht ver- 
lesen. Daroach betrug das Vereinsvermügen Ende des Ge- 
schäftsjahres Mk. 30 709,23; gegen das Vorjahr eine Zunalıme 
vou Mk. 3449,46. Nachdem dem Kassierer für seine Mühe- 
waltung gedankt ist und nachdem die Herren Weller und 
Schreiner zu Kassenrevisoren gewählt sind, nahm der Il. Vor- 
sitzende, Herr Kapt. Bendix das Wort zu einer an den J. Vor- 
sitzenden gerichteten Ansprache, aus der hervorgeht, dass der 
Verein in Anerkennung der Tätigkeit des I. Vorsitzenden be- 
schlossen habe, ihm durch Dedikation eines Schreibtisches seine 
Anerkennung auszusprechen. Der l. Vorsitzende dankt dem 
Verein für die sinnreiche und geschmackvolle Aufmerksamkeit, 
insbesondere erklärt er über die Idee, die dem Präsent zu 
grande liegt, hocherfreut zu sein. Nach Schluss des alten 
Geschäftsjahres wird die Vorstandswahl durch Stimmzettel auf 
grund der von der Kommission gemachten Vorschläge vor- 
genommen, Es wurden folgende Herren gewählt: zu Vor- 
sitzenden Schroedter und Bendix, zu Schriftführer 
Lowens und Weltzien, zum Kassierer Elingius, zu 
Beisitzern Elson und Volkertsen. Nach Wahl ver- 
schiedoner Kommissionen wird zu den vor 14 Tagen schriftlich 
eingereichten Anträgen Stellung genommen. Antrag 1, der lautet: 





»Alle früberen Mitglieder eines Brudervereins des Ver- 
bandes, nach der Aufnahme in den Verein sowohl vom 
Zahlen des Eintrittsgeldes zu entbinden, wie auch von der 
Entrichtung des Beitrages für das laufende Jahr, sofern er 
io einem Bruderverein bezahlt wordene, 

wird ohne jede Debatte einstimmig angenommen. 


Antrag 2 fordert eine Abänderung des Statuts (mit rück- 
wirkender Kraft) dahin lautend: »dass deutsche Navigations- 
lehrer, sofern sie das Schifferexamen fur grosse Fahrt ge- 
macht haben, zur ordentlichen Mitgliedschaft berechtigt sein 
sollen.« 

Nach sehr lebhaftem Meinungsaustausch, in dem von 
einzelnen Herren noch eine Erweiterung des Antrages, von 
anderen dem vorliegenden Vorschlag das Wort geredet wird, 
nimmt der Verein mit sehr grosser Mehrheit auch Antrag 2 
an. — Nächste Sitzung am 4. Fehrnar. Tagesordoung: 
1) Ruderkommando. 2) Eine interne Angelegenheit, 


Der Verein Dentsoher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg beschäftigte sich am Donnerstag, 
den 22. ds. Mts. mit der Revision der Prüfungs- 
vorschriften für Seesteuerleute und Seeschiffer. Es wurde 
hierzu von mehreren Rednern folgendes ausgeführt: Der Ver- 
ein sei s, Zt, schon ganz energisch dafür eingetreten, dass die 
Schulzeit eine längere, Deutsch, Bedindungsauf- 
gabe und auf Kenntnis des Seerechtes mehr Wert gelegt 
werde. Leider seien alle berechtigten Hoffnungen zu Schanden 
geworden, nicht eiemal die Hauptforderang, nämlıch Deutsch 
zur Bedingungsaufgabe zu machen, habe Erfolg gehabt. Es 
sei aber um so mehr Pflicht des Vereins, gerade auf den 
letztgenannten Punkt immer wieder zurückzukommen und 
nicht zu rasten, che das Ziel erreicht sei. Es wurde dann 
folgender Antrag angenommen: Die Forderung, dıe deutsche 
Sprache zur Bedingungsaufgabe zu machen, ist eingehend in 
der Seefahrt za besprechen und zu begründen. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. \ in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. — 
Verein 


Stubbenhuk 18.) 


Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 








Seeschiffer-Verein 
‘at in Danzig. 














Der Seeschiffer-Verein »Wesere, Bremerhaven, schreibt: 

In der am 26. d. M. abgehaltenen Versammlung wurde beschlossen, einen kräftigen Protest gegen 
die etwaige Einführung der Ruderkommando-Worte »Steuerbord« und »Backbord« (im Sinne der Kaiserl. 
Marine) zu erheben. Zu diesem Zweck ersuchen wir den Verbandstag folgende Resolution anzunehmen: 


»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine bittet die Hohe Reichsregierung den Ruderkommando- Worten 
»Rechts« und »Links« das Wort zu reden, bis die Angelegenheit international geregelt sein wird.« 


(Punkt 10: Besprechung interner Angelegenheiten.) 
Rechtsbeistand vor dem Seeamte. 

Ein Mitglied des Hamburger Vereins schreibt: 

Aus den Verhandlungen an dem letzten Vereinsabende ging hervor, dass die Ansicht: der See- 
schifferverein müsse seine Mitglieder (oder besser der Verband müsse den Verbandsmitgliedern) die vor; 
Seeamt geladen seien, alle mögliche Unterstützung zu teil werden lassen, ganz einstimmig vorzuherrschen 
scheint. Über die Art und Weise der Hilfe gingen die Meinungen jedoch ziemlich auseinander. Vereinzelt 
wurde die Ansicht vertreten: der Verein müsse auf seine Kosten ein für allemal einen Rechtsanwalt 
bestellen, an den sich die in Schwierigkeiten geratenen Mitglieder wender könnten, im allgemeinen 
herrschte jedoch die Ansicht vor, dass die Hilfe eines Rechtsanwalts nur in besonderen Fällen nötig sein 
würde, und dass man aus den Mitgliedern des Vereins selbst Vertrauensmänner wählen müsse, an die 
sich die in Schwierigkeit geratenen Verbandsmitglieder zunächst wenden müssten. Zu dieser, wie mir 
scheint, einfachen und vernünftigen Lösung des Rechtsbeistandsfrage mache ich noch folgende Vorschläge: 

1) Jeder Verein wäblt aus seiner Mitte eine Anzahl Vertrauensmänner, deren Aufgabe es ist, Verbands- 
mitgliedern, die sich an sie wenden, mit Rat und Tat zur Seite zu stehen. 

2) Die Namen und Adressen der Vertrauensmänner von jedem Verein werden allen Verbandsmitgliedern auf 
möglichst geeignete Weise bekannt gegeben. 

3) In der Bekanntgabe wird zugleich darauf hingewiesen, dass die Vertrauensleute unentgeltlich mit Rat und 
Tat Verbandsmitgliedern zur Seite stehen werden, in allen schwierigen Lagen, in denen sie um Rat ersucht werden, 
besonders auch in Seeamtsangelegenheiten. 

4) Die einzelnen Vertrauensmänner geben ihren Rat. erledigen kürzere schriftliche Sachen u. derg! unentgeltlich. 
können aber, wenn sie zu Massnahmen raten, die, wie Annahme eines Rechtsanwalts, Berufung einer Sachverständigen- 
kommission u. dergl., mit Kosten verknüpft sind, solche Kosten nicht ohne weiteres auf die Vereinskasse übernehmen. 
sondern müssen (abgesehen von kleinen Auslagen), falls der Hilfesuchende die entstehenden Kosten nicht selbst tragen 
kann oder will, die Angelegenheit vor eine Versammlung der Vertrauensmäuner des betr. Vereins bringen, ın der 
abgestimmt wird, ob die entstehenden Kosten aus Vereinsmitteln zu bewilligen sind oder nicht. 

5) Jeder Verein stellt seiren Vertrauensleuten je vach Massgabe seiner Mittel eine Summe zur Verfügung. 
über deren Verwendung die Vertrauensleute unter sich beschliessen, dem Verein aber Rechenschaft ablegen müssen. 
Hierbei soll jedoch jedem Vereine vorbehalten bleiben, seinen Vertrauensleuten die Bedingungen, unter denen sie das 
Geld verwenden dürfen, näher vorzuschreiben. 

6) Die Zahl der zu wählenden Vertrauensminner bleibt jedem Verein überlassen, ebenso etwaige Bemerkungen 
neben den Namen der Veitrauensminner zu setzen, wie: Havariesachen, Kollisionssachen, Nautische Sachen ete. 
Dass die Vertrauensmänner, die man früher gehabt hat, nicht um Rat gefragt worden sein sollen. 

kann verschiedene Ursachen haben: daraus aber folgern zu wollen, die Einrichtung tauge nichts, scheint 
jedoch nicht richtig. Das Natürlichste in der Welt ist doch: Jemand, der in missliche Lage gerät, sucht. 
ehe er, sich in Kosten stürzt, guten Rat. Wenn ihm nun das geboten wird von Leuten, die vom Ver- 
trauen ihrer Berufsgenossen getragen und eigens dazu erwählt, also nach menschlichen Begriffen auch 
im stande sind, guten Rat zu erteilen, so sollte man doch meinen, sei eine Einrichtung geschaffen, die ° 
allen Ansprüchen genügt. Und dass die Vereine selbst nichts dazu tun, kann ihnen denn doch nicht 
vorgeworfen werden, denn jeder Verein soll je nach Massgabe seiner Mittel auch den Vertrauensleuten 
Mittel zur Verfügung stellen, was aber wohl noch höher zu veranschlagen ist: jeder Verein tritt jedoch 
auch dafür ein, dass seine Vertrauensmänner tatsächlich Männer sind, denen der Hilfesuchende vertrauen 
kann. Ist das dann nicht mehr, als die 1'/, Minuten, die vielleicht ein vielbeschäftigter Rechtsanwalt 
der Sache eines Ratsuchenden widmen können würde! Hoffen wir deshalb, dass auf dem Verbandstage 
die Einsetzung von Vertrauensmännern zum Beschluss und unserem Verband zum Segen wird. 
R 
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Auf dem Kassa: 





Wie aus einem Entwurf zu einer Verordnung 
für die Schiffahrt auf der Unterelbe hervorgeht, 
scheint regierungsseitig endlich beabsichtigt zu 
werden, dem langjährigen Postulat deutscher Kapi- 
täne, Lotsen und Assekuradeure näher zu treten. 
Wir greifen aus der uns zugänglichen Aufstellung, 
sie enthält 31 Paragraphen, diesmal nur die $$ 14 
und 16 heraus. $ 16 in seinem Anfang, der für 
die nachstehende Besprechung von Wert ist, lautet: 
»Auf der Strecke zwischen Cuxhaven und Hamburg 
können Fahrzeuge, welche wegen ihres Tiefganges 
oder wegen ihrer Lünge gezwungen sind, die tiefste 
Fabrrinne für sich in Anspruch zu nehmen, sofern 
sie von einem angestellten Lotsen geführt werden, 
auf Anordnung dieses Lotsen nach Massgabe der 
ihm erteilten Instruktion das folgende Signal führen: 
a) bei Tag eine grüne Flagge im Vortopp; b) bei 
Nacht ein grünes Licht 2 m über seinem weissen 
Toplicht vor dem Fockmast. — Einem so bezeich- 
neten Fahrzeuge muss jedes andere nicht mit einem 
gleichen Signal versehene Fahrzeug und jedes Floss 
aus dem Wege gehen.< Dann wird noch bestimmt, 
dass für zwei Fahrzeuge, die beide zum Führen 
der unter a und b angegebenen Signale berechtigt 
sind, die Ausweichebestimmungen des internationalen 
Seestrassenrechts massgebend sind. Die im $ 16 


für alle Schiffe fakultativ gedachten Signale sind 
($ 14) für solche Dampffahrzeuge obligatorisch, 
welche ihres Tiefganges wegen die (nach Art. 25 
der Kaiserl. Verordnung 10. Mai 1897) von ihnen 
zu benutzende Fahrwasserseite nicht einhalten 
können. Diese dürfen Jie in ihrer Fahrtrichtung links 
belegene Seite des Fahrwassers so lange benutzen, 
bis sie auf der rechten genügende Wassertiefe 
haben. — Hätten wir auch lieber gesehen, wenn die 
Führung besonderer Signale ($ 16) von einem be- 
stimmten Tiefgang abhängig gemacht worden wäre, 
so geben wir doch zu, dass die Auffassung im 
$ 16 geeigneter ist, unerlaubter Signalführung, vor 
der sich die Kleinschiffahrt so fürchtet, vorzu- 
beugen. Dagegen glauben wir einem gerecht- 
fertigten Wunsch Ausdruck zu geben, wenn die 
Vorschriften des $ 16 auf eine grössere als die 
vorgesehene Strecke ausgedehnt werden. Unterhalb 
von Cuxhaven, insbesondere zwischen Elbe II] und 
IV, wie auch zwischen Elbe IV und Cuxhaven, 
befinden sich sehr flache und auch enge Stellen, 
an denen die Navigation tiefer Schiffe durch eine 
Fahrwasserblockade kleiner Fahrzeuge oder Schlepp- 
züge sehr erschwert wird. Wir werden uns später 
noch eingehender mit dem Entwurf der Verordnung 
für die Schiffahrt auf der Unterelbe beschäftigen. 
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Aus bestimmten Griiden, die fiir die nach- 
stehende Besprechung unbeträchtlich sind, hat sich 
das nordamerikanische Schiffahrtsamt an alle Dampfer- 
reedereien der Welt (von 20000 t ab aufwärts) mit 
der Bitte gewandt, ihm ihren Jahresbericht für das 
letzte Jahr zuzustellen. Berichte, die über die 
Tätigkeit mehr als des dritten Teiles aller in der 
auswärtigen Fahrt beschäftigten Dampfer Aufschluss 
geben, sind dem Schiffahrtsamt zugestell. Von 
Betrieben über insgesamt 300000 t fehlen ent- 
sprechende Angaben, weil die Reeder als private 
Eigner keine offizielle Bilanz veröffentlicht haben. 
Aus dem eingegangenen Material hat das amerika- 
nische Amt folgende Aufstellung gemacht: 





S PROZESS TZUSEnDNT 
S$ e2SSF REF ZER 23 
ww £642 53¢6¢53.25 8 = 25 
=. 5 @2oxf8285532.3,2 6 
E22 = ge == 0. 3 EEE = 
SS SEES 7 Zeiss 25585 = 
IB £2727 382572” 
. &@ ££ Fe ~ 2 u = 
= Ent. ee: = Ta 
owt SE 2° o 
op = = a a ts == va 
<n . + = i— —— 
-=s~s: ~- 275. * @ 
Br tee = ‘ 
RE Se 
> 
| : 
S : 
> | 
* = g nm 
&& _ ve eee Fee 
mt) a wo oS = — I 2 2 «. = © 
FS = SRSSGQsheSS S58 
cs = 
© 
=| 
> = : — es 
i 
a | ~<SRBEREeenw Be 
a w MP EASscFesZeasat a 
os & ae ee eS as UI © = ~sae 
on ome SGepeePaevevreaen m= 
> <3 \&#5E5 42582288258 so 
a oo meoCSwese noueorss 7! 
„8 ts nem er 
— ee ee Pe hr 
a 2 wnSSr-RnNa 55 _ 
> oF toh G a) te — | cr fe} 
= 5 EBELZJISSSERSTIESE 
a 5 nenn hä an m 2 
38 SLERSRSSERREA "8 
oe = x = o 5 a tm 
E55 SIHBEZTIUGEREZIFES = 
2, 
ce 
a lt ~ = 
: 5 | = _ en = 
~~ me BOSCH ANAAE ST yy gs, 
t me PO Ome Pasi Sc -1 = 
3 BEREENEZHEREISS 
S |NUSSENBEGRSASE ES FE 
te SSSERSESSS cron Tos 
= & = & So 2 =. 
[22 |SE8&8 GBESSE2SH 5 
oN 
oa | _—-— i > = 
1 u ows Se Sh me = 
© recesSitBRegssee sz 
& |BSB Tan as o5 BCE 
ve ees m thr te ¢ 1 2 
= wSEBunu keen k oc © 


Aus dieser Gegenüberstellung geht für das 
Jahr 1901 pro t folgender Buchwert und aus dem 
Aktienkapital folgende Dividende (prozentual aus- 
gedrückt), für die einzelnen Flaggen hervor: die 
britische 49,22 $ Buchwert und 6,35 pCt. Dividende; 
deutsche 51,15 oder 6,13 pCt.; die französische 
79,34 oder 4,30; die japanische 52,61 oder 11,67; 
österreichische 42,83 oder 5,44; niederländische 
56,76 oder 6,44; spanische 79,01 oder 7,37, die 
italienische 40,38 oder 2,07; dänische 50,91 oder 
6,42; russische 71,82 oder 10,48 ; norwegische 59,70 
oder 6,25; die griechische 53,00 oder 6,10 und 
die schwedische 49,21 $ Buchwert per t oder 
4,61 pCt. Dividende vom Aktienkapital. Der 
Buchwert aller genannten 89 Keedereien beträgt 
53,59 Dollar per t und die Dividende 6,33 pCt. 


In den Monaten Juni bis August 1902 fanden 
in London zwischen dem Staatssekretär für die 
Kolonien und den Premierministern der mit Selbst- 
verwaltung ausgestatteten Kolonien Verhandlungen 
statt, in denen über die gegenseitigen Beziehungen 
beraten wurde Nach einem kürzlich erschienenen, 
auf diese Verhandlungen bezüglichen Blaubuch 
sind-dort neben vielen anderen, folgende unseren 
Leserkreis interessierende Erklärungen beschlossen 
worden: 


1) Es ist wünschenswert, dass in Anbetracht 
der grossen Ausdehnung der fremden Schiffahrts- 
subventionen, die Lage des Postdienstes zwischen 
den verschiedenen Teilen des Reichs durch die 
Regierungen geprüft werde. In allen zukünftigen 
Verträgen sollte Fürsorge getroffen werden, um 
unmässige Frachtforderungen oder irgend welche 
Bevorzugung Fremder zu verhindern, und um 
Sicherheit zu schaffen, dass Dampfer, die dafür ge- 
eignet sind, zu Kriegszeiten als Kreuzer oder Trans- 
portschiffe zur Verfügung der Regierung stehen. 

2) Es ist wünschenswert, dass die Aufmerk- 
samkeit der Regierung der Kolonien und des Ver. 
Königreiches auf den gegenwärtigen Stand der 
Schiffahrtsgesetzgebung im Reiche und in anderen 
Ländern gerichtet werde, und auf die Rätlichkeit, 
die Freiheit des Küstenhandels, einschliesslich des 
Handels zwischen dem Mutterlande und seinen 
Kolonien und seinen Besitzungen und zwischen 
den Kolonien und Besitzungen untereinander, den- 
jenigen Ländern zu verweigern, in denen dieser 
Handel auf die Schiffe der eigenen Nationalität 
beschränkt ist. Endlich sollen die die Schiffahrt 
berührenden Gesetze daraufhin geprüft werden, ob 
irgend welche Schritte getan werden könnten, um 
den Handel des Gesamtreiches in britischen Schiffen 
zu befördern. 


3) Es ist ratsam, das metrische System in 
Mass und Gewicht im ganzen Reiche anzunehmen. 
Die Premierminister werden bei den auf dieser 
Konferenz vertretenen Regierungen mit allem Nach- 
druck darauf dringen, der Frage der baldigen Ein- 
führung näher zu treten. 


4) In Zukunft soll, wenn irgend möglich, in 
die Abmachungen über Kabelverbindungen eine Be- 
stimmung aufgenommen werden, die der beteiligten 
Regierung oder den beteiligten Regierungen das 
Recht gibt, die von der Abmachung betroffenen 
Kabel ganz oder teilweise zu billigen Bedingungen 
und nach vorheriger Anzeige anzukaufen. 


Herr Kapt. Nachtwey, der als Vertreter des- 
Nautischen Vereins zu Lübeck den in Kiel abge- 
haltenen Versuchen mit den Behr’schen Signalen 
beigewohnt hat, schreibt: Am 31. Januar fand in 





Kiel eine abermalige Vorführung der Behr’schen 
Nachtsignale statt. Anwesend waren Exzellenz Herr 
Admiral Aschenborn, Vertreter des Hamburger, des 
Kieler, sowie des Lübeck’schen Nautischen Vereins. 
Mängel, die sich bei früheren Vorführungen in der 
Zusammenstellung der Farben gezeigt hatten, waren 
vom Erfinder abgestellt, sodass jetzt nur 2 Farben, 
rot und grün, die gut von einander zu unter- 
scheiden sind, in Anwendung kommen. Eine 
Station war errichtet im Garten des Yachtkluhs, 
die andere, der Herr Behr selber vorstand, auf 
einem Dampfer, der bis in die Nähe von Friedrichs- 
ort hinausdampfte. Die zwischen diesen beiden 
Stationen gewechselten Signale fielen zur vollen 
Zufriedenheit der Beteiligten aus. Eine 
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nach Beendigung der Vorführung zusanımengetretene 
Kommission gab nach eingehender Beratung fol- 
gendes Gutachten ab: 
sDie am 31. Januar im Kieler Hafen statt- 
gefundene Vorführung der Behr’schen Nacht- 
signale hat gezeigt, dass die Wahrnehmung der 
Signale eine im allgemeinen deutliche gewesen 
ist, derart, dass alle Signale gut ausgemacht 
werden konnten und daher eine richtige Deutung 
gewährleisteten. Das Signalsystem erscheint dar- 
nach geeignet, dass in vorteilhafter Weise einem 
Mangel abgeholfen wird, indem eine bisher nur 
bei Tage mögliche Signalverständigung nach dem 
internationalen Signalbuch auch bei Nacht in 
befriedigender Weise durchgeführt werden kann.« 


Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 





1) Haftung des Reeders für eine 
Körperverletzung eines Passagiers. 


Der Kläger ist am 18. August 1900 mit dem 
Dampfer »Willkommen« als Passagier von Ham- 
burg nach Helgoland gefahren. Er hat an Bord 
einen Unfall erlitten, indem ihm durch Zuschlagen 
einer Tür der kleine Finger der linken Hand ge- 
quetscht wurde. Er forderte vom Reeder des »Will- 
kommen« die Kosten der ärztlichen Behandlung 
und Schadensersatz für Erwerbsverlust, indem er 
geltend machte, der Unfall sei auf eine mangel- 
hafte Beschaffenheit des Schiffes und auf ein Ver- 
schulden der Schiffsbesatzung zurückzuführen. Eine 
mangelhafte Beschaffenheit des Schiffes, die in der 
Bauart der betreffenden Tür liegen sollten, wurde 
nicht bewiesen. Dagegen nahm das Landgericht 
zu Hamburg nach Vernehmung mehrerer Zeugen 
als nachgewiesen an, dass die Tür, deren plitz- 
liches Zuschlagen den Unfall verursacht hatte, von 
einem Schiffsmanne, der sie benutzt hatte, nicht 
ordnungsmässig verriegelt, sondern offen gelassen 
war. Es sah hierin die Ursache des Unfalls und 


eine Fahrlässigkeit, für die der Reeder haften müsse, | 
| beweisen. Und wenn der Vertrag nach eingetretener 


und stellte den Klageanspruch dem Grunde nach 


fest. Das Oberlandesgericht wiederholte die Beweis- | 


aufnahme, kam aber zu dem Ergebnisse, dass die 
Klage abzuweisen sei. Es nalım auch seinerseits 
an, dass eine schuldhafte Verletzung von Dienst- 
obliegenheiten der Schiffsbesatzung vorliegen würde, 
wenn die Tür, nachdem sie von einem Schiffs- 
manne benutzt war, nicht wieder ordnungsmässig 
verriegelt worden wäre: sah diesen Beweis aber als 
nicht geführt an. Es sei unaufgeklärt geblieben, 
wie es gekommen sei, dass die Tür unverriegelt 
geblieben; die Möglichkeit sei nicht abzuweisen, 
dass einer deı Passagiere den Riegel absichtlich 
oder unabsichtlich zurückgeschoben habe. 


Auf die Revision des Klägers hat das Reichs- 
gericht das Urteil der ersten Instanz wieder her- 
gestellt. Das Berufungsgericht hat übersehen, dass 
der Beklagte dem Kläger aus dem zwischen ihnen 
abgeschlossenen Überfahrtsvertrage auf dessen Er- 
füllung haftete. Soweit zur Erfüllung dieses Ver- 
trages Handlungen vorgenommen wurden durch 
Hülfspersonen des Reeders, haftet er für ordnungs- 
mässige Vornahme dieser Handlungen gerade so, 
wie wenn er sie selbst vorgenommen hätte. B. G. B. 
§ 278, Zur Vollendung des Transports gehörte die 
Ausbootung der Passagiere. War zu diesem Be- 
hufe die Öffnung der zur Reeling führenden Tür 
erforderlich. so musste die geöffnete Tür festgehalten 
werden. Nachdem aber die Ausbootung an dieser 
Stelle aufgegeben war, musste die von der Schiffs- 
besatzung zum Zwecke der Ausbootung geöffnete 
Tür wieder ordnungsmässig verschlossen werden, 
damit die Gefahr vermieden wurde, deren Fern- 
haltung im Interesse der Passagiere auch das Ober- 
landesgericht für erforderlich erachtet. Das gehörte 
zur Erfüllung des Vertrages. Dass er den Vertrag 
nach dieser Richtung erfüllt hat, muss der Beklagte 


Verletzung nicht mehr so erfüllt werden kann, wie 
er zu erfüllen gewesen wäre, trifft den Beklagten 
auch die Beweislast darüber, dass diese Unmög- 
lichkeit nicht die Folge eines von ihm zu ver- 
tretenden Umstandes sei, B.G.B. § 282. Da aber 
ein solcher Beweis nach der Feststellung des Be- 
rufungsgericht von ihm nicht geführt ist, hat der 
Beklagte dem Kläger den durch die Nichterfüllung 
entstandenen Schaden zu ersetzen. B. G. B, § 280. 
Urteil des 1. Ziv.-Sen. vom 17. Dez. in Sachen 
Hirsch contra Packetfahrt. Rep. 1. 251/02. 


. Es 
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Anmerkung des Hinsenders. 


Die Begründung dieses Urteils gibt zu erheb- 
lichen Bedenken Anlass. 

Zunächst kann es nicht als richtig anerkannt 
werden, wenn das Reichsgericht den $ 278 B. G. B., 
der davon handelt, dass der Schuldner ein Ver- 
schulden der Personen, deren er sich zur Erfüllung 
seiner Verbindlichkeit bedient, in gleichem Um- 
fange zu vertreten hat, wie eigenes Verschulden, 
hier heranzieht. Nach Art. 2 Einf.-Ges. zum H. G. B. 
kommen in Handelssachen’ die Vorschriften des 
B. G. B. nur insoweit zur Anwendung, als nicht 
im H. G. B. ein anderes bestimmt ist. Das H. G. B. 
aber hat den Überfahrtsvertrag in den §§ 664 bis 
678 geregelt und gibt in den §§ 485 und 486 
allgemeine, auch für das Frachtgeschäft zur Be- 
förderung von Reisenden geltende Bestimmungen 
darüber, inwieweit der Reeder in Vertragsverhält- 
nissen und ausserhalb von Vertragsverhältnissen 
für dio Schiffsbesatzung zu haften hat. Es können 
daber nur diese besonderen seerechtlichen Be- 
stimmungen in Betracht kommen. 

Nun ist freilich dieser Punkt im vorliegenden 
Falle nicht von ausschlaggebender Bedeutung. Naclı 
H. G. B. $ 486, Abs. 1 Nr. 2 haftet der Reeder für 
den Anspruch eines Dritten mit Schiff und Fracht 

»wenn der Anspruch auf die Nichterfüllung 
oder auf die unvollständige oder mangelhafte 

Erfüllung eines vom Reeder abgeschlossenen 

Vertrages gegründet wird, sofern die Aus- 
führung des Vertrages zu den Dienstobliegen- 
heiten des Schiffers gehört . . . .« 

Da dieser Fall vorliegen würde und die be- 
schränkte Haftung aus tatsächlichen Gründen hier 
keine Rolle spielt, liesse sich mit dieser Gesetzes- 
stelle zu demselben Ergebnisse gelangen, wenn die 
sonstigen Ausführungen des Reichsgerichts zu- 
treffend wären. Das kann aber nicht anerkannt werden. 


Beim Frachtgeschäfte zur Beförderung von 
Gütern haftet der Verfrachter freilich nach 
H. G. B. $ 605 für jeden Schaden, der durch 


Verlust oder Beschädigung der Güter in der Zeit 
von der Annahme bis zur Ablieferung entsteht, 
wenn er nicht beweist, dass der Verlust oder die 
Beschädigung auf Umständen beruht, die durch die 
Sorgfalt eines ordentlichen Befrachters nicht abge- 
wendet werden konnten. Beim Frachtgeschäfte zur 
Beförderung von Personen aber ist eine ähnliche 
Bestimmung, soweit die Person des Passagiers in 
Frage kommt, nicht getroffen und konnte sie nicht 
getroffen werden aus dem einfachen Grunde, weil 
der Verfrachter das Frachtstück während der Reise 
in Gewahrsam nimmt und aus dieser Obhut haftet, 
während der Reisende als zweibeiniger Mensch an 
Bord herumspaziert. 

Die Ausführungen des Reichsgerichts laufen 
aber darauf hinaus, dass jener bei der Güter- 


beförderung wohlbegriindete Rechtssatz auch bei 
der Personenbeförderung gelte. Das Reichsgericht 
scheint davon auszugehen, dass der Inhalt des 
Überfahrtsvertrages auf unversebrte Absetzung 
des Reisenden am Ziele der Reise gehe. Hat die 
Gesundheit des Reisenden unterwegs Schaden ze- 
litten, so soll eine Unmöglichkeit vollständiger Er- 
füllung des Frachtvertrages vorliegen und den 
Reeder die Beweislast treffen, dass diese Unmög- 
lichkeit nicht die Folge eines von ihm zu ver- 
tretenden Umstandes ist. In jenem Sinne ist aber 
der auf Personenbeförderung gerichtete Vertrag, sei 
es zu Wasser, sei es zu Lande, niemals verstanden 
worden, und so kann er bei verständiger Abwägung 
der beiderseitigen Rechte und Pflichten auch nicht 
wohl verstanden werden. 


Der Inhalt des Überfahrtsvertrages geht ein- 
fach auf Beförderung des Reisenden mit dem 
Schiffe. Den Reeder trifft die Verpflichtung das 
Schiff in seetüchtigem und für die Beförderung 
von Personen geeignetem Zustande zu stellen 
(H. G. B. $ 559). Die Ausführung des Vertrages 
ist, wenn der Reeder sein Schiff nicht selbst führt, 
Sache des Schiffers, der persönlich dem Reisenden 
dafür einzustehen hat, dass er bei dieser Vertrags- 
erfüllung die Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers 
anwendet (H. G. B. $$ 511. 512). Mit dem Schiffer 
haftet bierfür auch der Reeder mit dem Schiffs- 
vermögen und er ist weiter auch für jeden Schaden 
verantwortlich, den eine sonstige Person der Schiffs- 
besatzung durch ein Verschulden in Ausführung 
ihrer Dienstverrichtungen dem Reisenden zufügt. 
(H. G. B. $$ 485, 486). Leidet der Reisende bei 
Gelegenheit seiner Beförderung einen 
körperlichen Schaden, so kann er, wenn diese 
Voraussetzungen gegeben sind, freilich den 
Reeder in Anspruch nehmen und zwar je nach 
Sachlage auf grund des Vertrages oder auf grund 
einer von einer Person der Schiffsbesatzung gegen 
ihn begangenen unerlaubten Handlung. (B. G. B. 
$ 823). Im einen wie im anderen Falle aber trifft 
den Reisenden die Beweislast seiner Schadensklage 
entweder dahin, dass der Vertrag mangelhaft erfüllt 
oder dahin, dass die Schiffsmannschaft ihm vor- 
sätzlich oder fahrlässig eine widerrechtliche Ver- 
letzung seines Körpers zugefügt bat. Letzteres wird 
keiner Begründung bedürfen, ersteres aber folgt aus 
dem Rechtssatze, dass ein Vertragsteil, der die 
Leistung des andern Teils als Erfüllung ange- 
nommen hat, wenn er einen selbsständigen An- 
spruch darauf gründen will, dass diese Erfüllung 
im ganzen oder in einem einzelnen Punkt mangel- 
haft war, seinerseits den Mangel in der Erfüllung 
als die Grundlage seines Anspruches beweisen mus. 
Entscheidungen des Keichsgerichts, Bd. 20, §. 7. 
B. G. B. $ 363. 





Zum Untergang des Dampfschooners ,,Rosina*. 


Nachstehendes ist vor der Veröffentlichung des in Nr. 3 
der »Hansa« enthaltenen Artikels geschrieben: 


Dieses Schiff ist mit einer schweren Ladung, bestehend 
aus Granitblöcken, auf See leck gesprungen und gesunken. 
Das Seeamt zu Hamburg hat den Fall untersucht und ist o. A. 
zu folgendem Ergebnisse gekommen: 

1) Das Schiff war tiefer beladen als nach den Board of 
Trade-Freibordregeln zulässig. 

2) Das Leckspringen ist hauptsächlich auf unsachgemässe 
Staunng und dadurch verursachte zu grosse Inansprachnahme 
der Verbände zurückzuführen. 

.3) Die Leozrobrleitungen waren nicht wasserdicht durch 
das Maschinesschott geführt, sodass das Wasser aus dem 
Lade- in den Maschinenraum eindringen und das Feuer ver- 
löschen konnte, wodurch ein weiteres Lenzpumpen ver- 
hindert wurde, 


Zu 1): Dass das Schiff nach Board of Trade - Regeln zu 
tief beladen war, geht ohne Weiteres aus der vom Kapitän für 
die See - Berufsgenossenschaft eingesacdten Tiefgangsnotierung 
hervor. Aber interessant ist es, die vor dem Seeamte abge- 
gebenen Aussagen über den Freibord zu vergleichen. Schon 
der Kapitän, der den Tiefgang — nach früheren Erfahrungen 
richtig — selbst nach den an den Steven angebrachten Marken 
festgestellt hatte, irrte sich um mehrere Zoll, indem er die 
Auswässerung auf ca. 11—12” schätzte, der Steuermann gab 
den Freibord auf 2—6*, und der Koch 2cm an. Da diese 
nachträglich beeidigten Aussagen selbstverständlich in bestem 
Glauben gemacht sind, sieht man, dass derlei aus nur 14 Tage 
alter Erinnerung geschätzte Schätzungen von Liingenmassen im 
höchsten Grade unzuverlässig sind, was auch auf die Angaben 
zutreffen dürfte, dass die Ladung bis zu 8 Fuss vom Maschinen- 
schott entfernt gestaut war. 


Zu 2): Der durch diese Angaben bedingte Schluss des See- 
amtes, dass das Schiff zu steif beladen war, steht in direktem 
Segensatze zu den vom früheren Kapitän gemachten Erfahrungen, 
welche Kapitän Schulna leider unbekannt waren. Das Schiff 
war sogar mit Koblen immer sehr rank, sodass bei einiger- 
massen kräftiger Briese häufig nicht genügend Segel geführt 
werden konnten, während es in Ballast bedeutend steifer war. 
Der frübere Kapitän war nach verschiedenen Versuchen dazu 
gekommen, Granitladuogen in gleichmässig hoher Lage über 
das ganze Schiff zu verteilen, wobei es sich am besten in 
bezug auf Segelfährung verhielt und auch nicht von starkem 
Schliogern zu leiden hatte, was übrigens wohl zum grossen 
Teile den Schlingerkieleo zuzuschreiben ist. Auch auf der 
letzten Reise war das Schiff so rank, dass es nicht die kleinste 
Segelfläche tragen konnte. »Rosina« bekam bei 50 cm — der 
normalen — Auswässerung bereits bei 9° Krüngung die Kante 
des Decks, bei 15° das Deck bis zur Luke, und bei 24° die 
ganze Verschanzung unter Wasser. Bei der Auswässerung 
von 40 om, die das Schiff tatsächlich nur hatte, stellt sich 
das Verhältnis noch um ca. 2° ungünstiger. Deswegen sollte 
man bei so kleisen Schiffen mit geringem Freibord lieber 
etwas mehr auf steife Beladung halten, damit sie bei starkem 
Winde nicht so völlig hilflos werden, wie >Rosinae es wurde, 


Zieht man den Umstand in Erwägung, dass schwere 
Ladungen, wie Eisen, Salpeter, Erz, Salz und dergl. immer in 
der Mitte des Schiffes zusammengestaut, während die Schiffs- 
enden nicht belastet werden, ohne dass man minderwertige — 
Fahrzeuge ausgeschlossen — von Unfällen infolge dieser 
Stauung hört, so sieht man auf den ersten Blick nicht ein, 
wie ein fast neues, aus geprüften Material unter spezieller 
Aufsicht des Lloyd und beständiger Überwachung der Reederei 
gebantes Schiff so verunglücken kann. Es ist ja nicht aus- 
geschlossen, dass trotz sorgfältigster Prüfung des Materials eine 
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Platte mit unterläuft, die durch zu rasche Abkühlung nach 
dem Walzen spröde geworden ist und bei aussergewöhnlicher 
Beanspruchung bricht. Solche Fälle sind vorgekommen. 

Zieht man nun das Verhalten der »Rosina« nach dem 
Leckspriogen in Betracht, nämlich, dass das Schiff achter tiefer 
und mit dem Achterende zuerst wegsank, so kommt man zu 
der Annahme, dass der Leck binter dem Ballasitauk entstand; 
wäre der Leck vor dem Tank gewesen, so hätte das Schiff, 
da das eingedrungene Wasser wegen des Tanks nicht nach 
hinten kommen konnte, zuerst mit dem Vorderende tiefer 
sinken müssen, Wenn nun auch bei einem Segelschiffe das 
Zusammenstauen der Ladung in der Mitte, wie tausendfache 
Erfahrung zeigt, unbedenklich ist, so lag die Sache bei »Rosiva« 
doch anders, da hier das Achterende durch Maschine, Kessel, 
Bunker, Achterpiektank und Propeller mit einem Gewichte von 
gegen 20t belastet war. Die ganze Maschinen- und Kessel- 
anlage, auf möglichst kleinen Raum zusammengedrängt, um 
Laderaum zu gewinnen, belastete das hinterste Sechstel des 
Schiffes, das wenig Auftrieb besitzt. Zwischen dem Maschinen- 
schott und der Ladung, wo die Form des Schiffes bereits sehr 
voll und der Auftrieb entsprechend grösser war, feblte jedes 
dem Auftriebo entgegenwirkende Gewicht, und dieser Umstand 
war es wohl, der für »Rosina«e in der ungewöhnlich erregten 
kurzen See des Skagerraks verhdognisvoll wurde. Man kaon 
sich leicht vorstellen, dass ein Schiff, während das schwer be- 
lastete Achteronde mit Wucht io ein Wellenthal sinkt, an der 
weiter nach vor liegenden unbelasteten Stelle, wo, abgesehen 
vom verhältaismässig geringen Eigengewichte des Schiffskörpers, 
our der Auftrieb wirkt, in ungsheuerer Weise angestrengt 
werden muss. Dabei wird das Deck auf Zug, der Boden auf 
Druck beansprucht; rollt die Welle weiter, dann lässt die 
Spannung uach, verkehrt sich auch vielleicht ins Gegenteil, 
wobei die fehlende Belastung allerdings keinen schädigeuden 
Einfluss ausüben wird. Nun sind am Schott die innen liegenden 
Platten der Aussenhaut durch eine doppelte Nietreihe immerhin 
etwas geschwächt und so ist es nicht unwahrscheinlich, dass 
bei dem tagelang. in der Minute vielleicht 20 mal sich wieder- 
holenden Spiele der wachsenden Spannung das Material oder 
die Nietung nicht stand hielt, aod dass gerade im Verlaufe 
des Schotts ein Leck entstand, welcher der an das Schott sich 
anschliessenden Bunker halber vom Maschinenraume aus nicht 
zv bemerken war. Dadurch würde sich auch das Vollaufen 
des Maschinenraums erklären, denn dass 

3) die Bebauptang des Maschinisten. dass die Lenzrohr- 
leitungen nicht wasserdicht durch das Schott geführt waren, 
auf einem Irrtum beruhen muss, liegt auf platter Hand. Denn 
erstlich gibt es wohl keine Werft, die durch eine solche, den 
einfachsten Regeln der Schiffsbaukunde bohusprechende An- 
ordnung ihren Kuf aufs Spiel setzen wollte, selbst wenn sich 
die Verbindung der hinter dem Schott liegenden kupfernen 
Rohre mit der eisernen Leitung vor dem Schott in so salopper 
Weise bequemer oder billiger herstellen liesse. Zweitens hätte 
ein solcher Verstoss dem den Bau überwachenden, ca. 6 Monate 
tagtäglich auf der Werft anwesenden Kapitän nicht entgehen 
können, und schliesslich waren doch auch Lloyds Surveyors 
öfter an Bord, die dergleichen sicht hätten übersehen können. 
Der Irrtum des Maschinisten rührt wohl daher, dass einige 
Rohre vom Ventilkasten aus unter der Flurplatte mit Spiel- 
raum durch die Bodenwrangen geführt waren. 

Aus Vorstebendem lässt sich nan folgern: 

1) Kleine Fahrzeuge sollten lieber zu steif als zu rank 
gestaut werden, damit sie nicht in schwerem Wetter so völlig 
hilflos werden, wie »Rosinae es durch die Unmöglichkeit, Segel 
zu führen, wurde. Durch Schlingerkiele wird der ungünstigen 
Wirkung einer zu tiefen Lage der Ladung kräftig ent- 
gegengewirkt. 
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2) Bei Schiffen mit im Hinterende eingebauter Maschine 
muss besonders der Raum vor dem Maschinenschott ent- 
sprechend belastet werden; daraus ergibt sich aber, dass auch 
vorn eine entsprechende Menge Ladung hingestaut werden 
muss, um das Schiff in richtigen Trimm zu bekommen, oder, 
wie das Seeamt ausführt, dass die Ladung dem Auftrieb ent- 
sprechend verteilt werden muss, Zu erwägen wäre wohl auch, 
ob sich nicht eine Verstärkung der Beplattung vor der Maschine 
empfehlen würde, etwa indam im Verlaufe des Schotts auch 
die den Spanten anliegenden Gänge Doppelungen erhielten. 

Schliesslich sei noch eine Erfahrung betr. Schlingerkiele, 
deren Wirkung rıelfach nicht genügend gewürdigt zu werden 
scheint, angeführt, Ein Dreimastschooner von 420 t d. w. bei 
ge”), “ Tiefgang, also sehr platt, schlingerte in entsetzlicher 
Weise, sodass öfter Pardunen oder Hooftaue brachen und es 
als ein Wunder betrachtet werden musste, dass die gauze 
Takelage nicht gelegentlich über Bord ging. Es wurden dann 
Schlingerkiele von 60°=3/7 der Schiffslänge- und %" Breite 
angebracht, deren Wirkung einfach verblüffend war. Das 
Schiff schlingerte sozusagen überhaupt nicht mehr, wenn man 
die sehr begrenzten sanften Bewegungen nicht Schlingern 
nennen will, die es mit einer Ladung gesalzener Häute mit- 
unter machte, und diese Häuteladungen haben mit ihrem 
schweren Gewichte, den Raum nur zur Halfte ausfüllend und 
in gleichmässiger Lage über das ganze Schiff verteilt, schon 
manchem Fahrzeuge die ganze Takelage gekostet, die besonders 
bei Stille in der häufig sehr bewegten hoben See des süd- 
atlantischen Ozeans einfach herausschlingerte. 








Mit derselben Ladung kam dieses Schiff am Morgen des 
27. September 1897, bei schwerem Nordweststarme, der unserer 
Marine ein Torpedoboot durch Kentern kostete, in die Elb- 
mündung; die Seen liefen von beiden Seiten über die Ver- 
schanzung, das Deck ständig in Reelingshéhe mit Wasser 
füllend, und dabei war nicht einmal »Schlag«e in dem Wasser 
an Deck! Das Schiff war 26‘ breit und hatte 20° Freibord, 
sodass also schon bei einer Krängung von 7,3° die Kante des 
Decks in der Wasserlinie lag, und doch gehörte eine sehr 
kräftige Brise, bei der andere kleinere, besonders hölzerne, 
Schiffe ihre Marssegel refften oder auch ganz festmachten, 
dazu, um das in Rede stehende Fahrzeug bis ans Deck über- | 
zulegen, NB. mit vollen Gaffelsegeln and Bramsegel im Topp 
Ob nun richtig angebrachte Kimmkiele hei einem Segelschiffe | 
die Fahrt in demselben Verhältnisse hemmen, wie Schlepp- |! 
versuche an Modellen von Schnelldampfern es ergeben haben, | 
ist eine andere Frage; qu. Dreimastschooner war mit sninen | 
sehr vollen Formen von vornherein ein schlechter Segler, war 
gegen andere gleichgrosse Schiffe aber dadurch, dass er infolge 
seiner grösseren Steifheit bei seitlichen Winden länger Sege! 
führen konnte, wieder im Vorteil, was sich auch bei der 
angeführten Reise von Europa nach Rio Grande und zurück 
in auffallender Weise herausstellte, 

A. Frantz. 


(Schluss folgt.) 


Die Ausholfrage. — Die Cuxhavener Seelotsen! 


Wenn der Elblotsenverein sagt, dass unser Interesse am 
Hinauslotsen der von urs bedienten Schiffe lediglich in einer 
besseren Bezahlung seinen Grund hat, so ist dieses nur 
bedingungsweise richtig. Unsere Verdienst- und Dienstver- 
bältnisse werden vom Staat geregelt, er ist der Vermittler 
zwischen den Reedern und uns. Der Staat selbst behält 
einen festgesetzten Prozentsatz des Lotsgeldes für sich, aus 
diesem bestreitet er die Unkosten der Einrichtungen, die das 
Seelotsenwesen erfordert; ein festgesetzter Prozentsatz fällt 
unserer Pensionskasse zu und den Rest, abzüglich der Kosteu 
für Proviant u. dgl. erbalten wir. Das Lotsgeld wird nach 
Tiefgang resp. Raumgebalt berechnet. Unser Gesamtanteil an 
Lotsgeld bleibt sich gleich, ob wir die Schiffe grosse oder 
kleine Entfernungen lotsen. 

Dadurch also, dass wir die von uns bedienten Kanalschiffe 
bis zum zweiten Elbfeuerschiff lotsen, verdienen wir in Wirk- 
lichkeit nicht mehr, im Gegenteil, durch die verursachten 
Kosten dieser Reisen nach den Feuerschiffen wird unser Ver- 
dienst verringert, unser Dienst erschwert. Verboten ist uns 
das Verlassen bei Cuxbaven nicht: der Staat aber hat den 
Schiffen das Recht zugestanden. von unserer Dienstleistung bis 
zum Elbefeuerschiff No. 11 Gebrauch machen zu dürfen, und mit 
wenigen Ausnahmen bestehen die Kapitäue auf ihrem Schein. 
Es ist uns kein besonderes Vergnügen bei schlechtem Wetter, 
besonders bei Ostwind, den widerstrebenden Kapitänen bedeuten 
zu müssen, dass uns die Feuerschiffe nicht holen können, wir 
also in Cuxhaven landen müssen: die Herren lassen sich mit- 
unter recht schwer von dieser Tatsache überzeugen. Ver- 
schiedene von uus haben, weil sie von den Feuerschiffen nicht 
ausgeholt werden konnten, die Reise nach England, Frankreich 
usw. mitgemacht. Mancher Kapitän hat schon gesagt, 
dass 20 .# oder dgl. für das Ausholen eines Lotsen keine Rolle 
spielen würde, wenn nur ein Ausholdampfer vorhanden wäre, 
Wo werden sie bleiben, wenn er einmal kommt?! 

Das Landen der als Passagiere zurückkehrenden Seetotsen 
halten wir, in Übereinstimmung mit dem Eiblotsenverein, 


(Schluss.) 


ebenfalls für nicht ungefährlich, trotzdem in der Regel der 
diensttuende Lotse au Bord bleibt. Wie sollen wir aber mit- 
unter nach Cuxhaven kommen? Diese Rickfahrten nun finder, 
dem Ausholen der Patentlotsen gegenüber, in beschriinktem 
Masse statt, weil doch eine grüssere Ansammlung von Lotsen 
staitgefunden haben muss, ehe wir »oft zu 20 an der Zahl« 
die Rückfahrt antreten, 


Schon aus dem Grunde also, dass uns die Rückkehr nach 
Cuxhaven offen bleibt, wird man es begreiflich finden, daw 
wir von einem gänzlichen Verbot bezüglich des Landans der 
Lotsen bierselbst schwerlich erbaut sein könuten. Wir treten 
nur für eine Einschränkung ein und diese würde sich durch 
Stationierung eines Ausholdampfers von selbst ergeben. 


In seinem eifrigen Bemühen für unsere Stellungnahme in 
der Ausholfrage selbstsüchtige Motive zu entdecken, die das 
von uns Gesagte entwerten, bat der Elblotsenverein das »bis 
zu 20 ao der Zahle starke Ausholgewicht serviert mit der Be- 
merkung als Dessert, dass unsere »Einmischuug« sich ans 
unseren Wünschen, die wir in betreff eines Beförderungs- 
dampfers hegen, erklären lassen. Hierdurch hat ans der verehrt. 
Verein vielleicht einen ungewollten, diplomatischen Dienst 
erwiesen. 


Ein Teil der Elblotsen begreift nicht, dass die Seelotsen. 
von denen man bis jetzt recht wenig hörte, anfangen sich zu 
rühren. Vielleicht gewöhnen sie sich daran, dass wir See- 
lotsen nicht nur Ansichten haben, sondern auch gesonnen sind 
unsere Meinung auszusprechen und zu vertreten, — gerade 30 
wie ein Teil der Elblotsen, Der »Verein der Elblotsen« um- 
fasst nur einen Bruchteil der Patentlotsen, während die Ser 
lotsenschaft zusammenstebt Mann für Mann. An Zahl sind 
wir jenen annähernd um das Fünffache überlegen. Vielleicht 
würden wir io unserem dolce far niente bebarrt haben, wirea 
wir nicht schon von verschiedenen Seiten recht erheblich ge 
zwiekt worden; der Tritt des H. W. W. tat es nicht allein, er 
war nur auf die Aushoigeschichte von Einfluss. 
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Wir sagen nicht, dass uns aus Übelwollen zu nahe ge- 
treteo wird, sondern aus der Verkennung eigenartiger Ver- 
hältoisse, aus Misverständns. Um diese Missverstindnisse be- 
seitigen zu können, müssen wir danach trachten, ein uns 
gebührendes Plätzchen im Rate der Seefahrer zu gewinnen. 

Dass wir uns einen Beforderungsdampfer wünschen, darin 
hat der Elblotsenverein recht. Vor mehreren Monaten haben 
wir ein diesbezügliches Gesuch bei der Deputation für Handel 
und Schiffahrt eingereicht, zu welchem einer unserer ältesten 
Lotsen im Schweisse seines Angesichts das Konzept geliefert 
hat. Ein Sohn, der beschwerliche Wege zu machen hat, 
wünscht sich vom Vater ein Fahrrad; der Vater aber hat 
selber Hausstandssorgen und so verzichtet ein vernünftiger 
Junge vorläufig auf seinen Wunsch. Sollen wir dem Ham- 
burger Staat in seinen temporären Finanznöten Schwierigkeiten 
machen ? 

Wollten wir diplomatische Kniffe benutzen, so hätten wir 
Gelegenheit gehabt, die Sache anders einzufädelo. Nämlich: 
Finer von uns, der Kollegen von Brunsbüttel brachte und in 
Cuxhaven landete, wurde verklagt und vom hiesigen Schöffen- 
sericht verurteilt, weil er dabei die Vorschriften bezüglich des 
Fabrens in den Leitfeuern übertreten hatte, Die neuen Leit- 
feuer bedeuten gegen früher eine unvergleichliche Verbesserung, 
die erlassenen Vorschriften sind sehr gut, — es ist uns pur 
nicht möglich, dieselben unter allen Umständen befolgen zu 
können, Der verurteilte Lotse bat Berufung eingelegt und 
zwar steht inbetreff des Kostenpunktes die ganze Sevlotsen- 
schaft hinter ihm: wenn es geht, wollen wir uns den Rück- 
weg nach Cuxhaven vermittelst Kanaldampfer nach Möglichkeit 
offen halten. Wire die Unterstellung des Elblotsenvereins 
richtig, so hätten wir es konsequenterweise bei dem schöffen- 
gerichtlichen Urteil belassen und hätten dieses unserer Behörde 
unterbreitet mit der Frage: wie kommen wir oach Cuxhaven? 


Der erbeteno Beförderungsdampfer würde übrigens noch 
eine ganz andere Bedeutung haben als nur die, uns von 
Brunsbüttel nach Cuxhaven zu bringen. An ihm würden wir 
auch ein promptes, modernes Beförderungsmittel nach der 
Galliote, sowie die Elblotsen und wir ein solches von den 
Feuarschiffen resp. Ausholdampfer nach Cuxhaven erbaiten. 


Aushol- sowie Beförderungsdampfer würden jedenfalis einen 
grossen Fortschritt bezeichnen. 

Hat der Elblotsenverein uns der Ehre gewürdigt, Motive 
für unsere »Einmischungs zu suchen, so gibt er uns hierdurch 
das gleiche Recht. Wir werden bescheidenen Gebrauch davon 
machen und dabei nach Götbe'schem Rezept verfahren, nämlich 
von uns auf andore schliessen und umgekehrt. 

Sagt der Elblotsenverein, dass ein Kontorlotse an der 
Schiffahrt aus fadenscheinigen Gründen mehr interessiert sei, 
als der Seelotse, so haben wir darüber unsere Zweifel. Den 
Kontorlotsen kümmert das Schicksal eines von ihm ge- 
lotsen Schiffes ebensolange wie uns, nämlıch solange er und 
wir an Bord sind, darüber hivaus haben wir keine Verant- 
wortung. Das Ideal eines Kontorlotsen ist, bei Ankunft in 
Cuxbaven sofort als Assistenzloise an Bord eines heimkehrenden 
Dampfers seiner Reederei zu steigen, oder mit der Bahn nach 
Hamburg zu fahren und an Bord eines reisefertigen Schiffes 
zu gehen, Kapitäne Hamburger Dampfer haben uns erzählt, 
dass mancher Kontorlotse lange ehe er in Cuxhaven seines 
Dienstes enthunden wird, bereits in Gedanken an Bord eines 
anderen ım Hamburger Hafen liegenden Schiffes sich befindet. 
»Time is moneye, — »Schädigene wollen sie den ihnen 
vielleicht persönlich befreundeten Kontorlotsen auch nicht und 
so kommt es dann, dass »nur solchen Kapitänen die Fahrt zu 
den Feuerschiffen binaus allein überlassen wird, die gleich den 
Lotsen nach dort finden kénnen.« Wir haben es hier nur mit 
einer beschränkten Anzahl von Elblotsen zu tun, grösstenteils 
mit Kontorlotsen oder solchen, die es werden wollen. Wir 
sind davon überzeugt, dass eine grosse Anzahl Patentlotsen 
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sich gern der Mühe unterziehen würden, Schiffe bis ausserhalb 
der Elbsiinde zu bringen und dort in Bote zu steigen, wenn 
sie die Hälfte von dem Einkommen einiger 
Kontorlotsen erhalten würden. 


Um die Kontorlotsen recht zu verstehen, müssen wir nicht 
nur ihr Eingesandt, sondern verschiedenes Andere ins Auge 
fassen. 


Ihre Vereinsversammlang gibt einigen Aufschluss. Sie 
halten die Stationierung eines Ausholdampfers ausserhalb der 
Elbsiinde für keine Verbesserung, weil die Gefahr des Er- 
trinkens für die Lotsen umso grösser wird, je weiter draussen 
der für das Versetzen und Ausholen unumgänglich notwendige 
Botdienst sich abspielt. Die Kontorlotsen mögen sich beruhigen: 
der beschwerlichere und gefährlichere Teil wird immer unser 
Erbe bleiben, ein Ausholdampfer würde sich rechtzeitig auf 
ruhigeres Wasser zurückziehen. Haben die Kontorlotsen, die 
somit im gefahrlosen An- und Vonbordkommen der Lotsen 
eine Kardinaltugend eines Lotwesens erblicken, recht, so taugt 
uoser Seelotsenwesen nicht viel. Konsequenterweise befür- 
worteten sie, falls eine bewegliche Ausholstation eingerichtet 
werden sollte, die Stationierung eines Schleppdampfers als 
solche in der Gegend des dritten Feuerschiffes. Sie wissen 
recht gut, dass ein Schleppdampfer sich immer weiter elbauf- 
wärts zurückziehen müsste, je schlechter das Wetter wird, bis 
sie wieder bei Cuxhaven angelangt wären. 


Die Gründe, aus welchen die Kontorlotsen unsere »Kin- 
mischunge nicht genehm ist, sind verschiedenartig. Wir können 
ihnen nicht verdenken, dass sic ihren Standpunkt vertreten, 
Unser Interesse beziiglich der Ausholfrage ist aber anderswo 
zu suchen, wie in den vom Elblotsenverein angegebenen 
Gründen. Zwischen unserem Egoismus einerseits und den 
Reedern andererseits steht der Staat als Vermittler. 

Übrigens, was streiten wir uns um des Kaisers Bart? 
Wenn die Kapitäne mit der jetzigen Ordnung der Dinge in 
betreff der Ausholfrage zufrieden sind, so sind wir es erst 
recht, Wir möchten dana aber insbesondere die Kapitäne ost- 


preussischer Schiffe ersuchen, uns beim Verlassen dieser 
Schiffe keine Schwierigkeiten bereiten zu wollen. Einer von 


uns musste sogar einmal bei gutem Wetter mit nach Rotter- 
dam, weil der Kapitän seinen Dampfer nicht berumdrehen 
wollte, um das Boot längsseits zu nehmen und wieder gegen 
die Ebbe aufzuschleppen. 


Die Entscheidung über dıese Frage liegt weder bei den 
Kontorlotsen noch bei uns, sonderf an massgebender Stelle. 

Wir erheben durchaus keinen Anspruch darauf, dass 
unsere Ansichten die allein selig machenden sind, von unserem 
Standpunkt aus aber halten wir sie für richtig. Mige die 
Preisgabe derselben zur Klärung der Augelegenheit beitragen. 


Der Febdezustand zwischen Elb- und Seelotsen hat sogar 
in der besten Hamburger Tagespresse Eingang gefunden. 
Tragisch ist die Sache nicht; ein Sturm im Wasserglas. 
Zwischen beiden Lotsenkategorien bestehen schon von Alters 
her gewisse Gegensätze, die sich durch Verhältnisse und Zeiten, 
die den Seelotsen nicht sonderlich günstig waren und durch 
ihre eigene Indolenz verschärften. Durch allerlei Gunst- 
bezeugungen des Schicksals, durch Zufälligkeiten und Kleinig- 
keiten, woraus das Leben sich eben zusammensetzt, werden 
die Obenlotsen in den schmeichelhaften Glauben bestärkt, dass 
sie uns überlegen seien. Mag sein. Wo es gilt, die Muhsale 
des Lotsenberufes auf sich nehmen, oder unter 
persönlicher Lebensgefahr au Bord lootsbedirftiger Schiffe zu 
gelangen, da ist es uns gestattet, an der Spitze zu 
marschieren. Wir, die Vorposten von Hamburgs Schiffahrt 
haben auch den allerschwersten Dienst. 


Wir sind nicht streitsüchtig, aber wir verfolgen unsere 
Ziele; die rechten Wege dabin werden wir finden. +Gehar- 
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nischtee Ausiassungen der Elblotsen können uns nieht beirren, 
Biäst die kleine Gemeinde der Öbenlotsen, die sich » Verein 
Hamburger Elblotsen« nennt, zum Kampf, so werden wir ant- 
worten. Sollten wir einmal die Überzeugung erlangen, dass 
die Mitglieder jenes Vereins uns als gleichberechtigt, als 


ebenbirtig betrachten, so werden sie uns versöhnt die Hände 
reichen. 
Cuxhaven. 27. Dezember 1902. 


Der „Verein Cuxhavener Staatslotsen", 
Die Deputierten. 


Die bisherigen Reisen des Kadettenschulschiffs „Herzogin Sophie Charlotte~. 





Am 15. Jannar passierte das Kadettenschulschiff »Herzogin 
Sophie Charlotte< des Norddeutschen Lloyd heimkehrend von 
seiner dritten Weltreise Lizard. Es dürfte nicht uninteressant 
sein, die bisherigen Reisen des Schulschiffes kurz zusammen- 
zufassen, 

Im April 1900 trat die »Herzogin Sophie Charlottee nach 
vollendetem Umbau, es hatte ja, wie bekannt, der Lioyd den 
im Jahre 1895 auf Rickmers Werft in Bremerhaven erbauten 
Viermaster »Albert Rickmers« angekauft und zu Schulschiff- 
zwecken umbauen lassen, ihre erste Weltreise, besetzt mit 
45 Kadetten, bestimmt nach Philadelphia, ao. Am 21. April 
wurde Lizard passiert und nach 28tägiger Reise am 19. Mai 
Delavare Breakwater erreicht. Am 16. Juni verlies das Schul- 
schiff diesen Hafen nach Hogo (Japan) bestimmt, welches am 
19. Oktober nach 125 tigiger Reise erreicht wurde, Schon am 
4. November kounte Hogo wieder verlassen und nach 24 tägiger 
Reise Portland Og. erreicht werden. Von Portland trat die 
+Herzogin Suphie Charlottes am 6. Januar 1901 ihre Heimreise 
an und erreichte Falmouth nach 119 tägiger Reise am 5. Mai, 
von wo aus das Schiff nach Hamburg versegelte und löschte, 


Auf dieser ersten Reise des Schulschiffes traten die Vor- 
züge einer sachgemässen Ausbildung junger Seeleute schon 
klar und deutlich zu Tage und gewann der Narddeutsche 
Lloyd die volle Überzeugung, dass das Unternehmen nicht 
nur ein den Umständen entsprechend notwendiges war, sondern 
auch die Gewissheit, dass damit für die Gesellschaft ein gesunder 
Jungbrunnen geschaffen würde, aus dem das Offizierkorps ge- 
sunden Nachwachs entnehmen könnte, Gleichzeitig erschien es 
absolut notwendig, dass ~~ um eine gründliche und sachgemässe 
Ausbildung zu erzielen — die Zahl der Züglinge auf dem 
Schulschiffe keine allzu grosse sein dürfte, und so wurde nach 
Rückhehr der »Herzogin Sophie Charlottee im Jahre 1901 
der Bau eines neuen Schulschiffes, der »Herzogin Ceotlie«, 
beschlossen, welche bereits im Juli 1902 ihre erste Welt- 
reise antrat. — 

Auf der »Herzogin Sophie Charlottes wurden nach Rück- 
kebr von ihrer ersten Reise einige notwendige Umbauten vor- 
genommen und im Jabre 1901 trat sie mit S0 Kadetten ihre 





; zweite Weltreise an. Es ging zunächst nach Gefle (Schweden) 


| und nach Übernahme einer Ladung Banholz wurde die Reise 
nach Adelaide (Australien) über Rio de Janeiro arigetreten, 
Am 7. September 1901 passierte das Schiff Fair Island und 
traf nach dötägiger Reise am 19. Oktober in Rio de Janeiro 
ein. Am 22, Oktober wurde die Reise fortgesetzt und am 
8. Dezember nach 47 tigiger Reise Adelaide erreicht. In 
Adelaide erbielt das Schiff nach stattgefundener Entlöschung 
eing volle Ladung Weizen und trat damit — nach Falmooth 
bestimmt — am 28. Februar die Heimreise an, welcher Hafen 
am 29. Mai nach 0tägiger Reise erreicht wurde, 

Von Falmouth wurde die »Herzogia Sophie Charlottes nach 
Antwerpen betiufs Eatlöschung beordert und kehrte dann nach 
Bremerhaven zurück, 





Da inzwischen das zweite Schulschiff fertiggestellt worden, 
war es dem Norddeutschen Lloyd möglich, auf jedem der 
beiden Schulschiffe 60 Kadetten einzustellen und somit cine 
zweckmässige Verteilung der drei Jahrgänge zu erzielen. 

Am 13. Juli 1902 trat die »Herzogin Sophie Charlotte: 
die dritte Weltreise mit der Bestimmung nach Taltal (Chile) 
an und passierte am 16. Juli Lizard. 

Am 2. Oktober wurde nach 75 tägiger Reise Taltal erreicht 
und nach achttägigem Aufenthalte ging es weiter nach Iquique 
und daun nach Pisagua, von wo aus das Schiff am 4. Novbr. 
1602 mit einer Ladung Salpeter — nach Antwerpen bestimmt 
— die Heimreise antrat. 

Es ist unmöglich, an dieser Stelle auf die erzieherischen 
Resultate während der drei Reisen hinzuweisen, doch mag 
erwähnt werden, dass bei allen Reisen, — die jedenfalls als 
ganz vorzügliche Leistungen bingesteilt werden dürfen, — dis 
Bedienung des Schiffes nur in den Händen der jungen 
Kadetten lag. 

Wünschen wir dem Norddeutschen Lloyd, der in so hoch- 
herziger Weise die Schulschiffe in Fahrt stellte, gute Erfolgs 
und den Schulschiffen stets gute Fahrten. 


W....ke. 


Deutscher Nautischer Verein. 


Tagesordnung des vierunddreissigsten Vereinstages am 23. und 24. Februar 1903 
im grossen Saale des Hotel Kaiserhof in Berlin, 


Erster Tag. 

1. Geschäftliches: Wahlen, Rechnungsablage, Berichte, sonstige 
Mitteilungen. 

2. Nebelsignale. 
Eblers- Hamburg und Vizeadmiral z. D. 
Exzellenz, Kiel.) 

3. Ubergabe der Wache. (Referent: Herr Haudelskammer- 
Svadikus Dr. Boysen-Kiel.) 

4, Eisberichte, 
Hansen-Kiel.) 


{Referenten die Herren Rechtsanwalt Dr. 
Aschenborn, 


(Referent: Herr Landesversicherungsrat 
Lotsennachtdienst im Hafen von Neufahrwasser. (Antrag- 


steller: Das Vorsteheramt der Kaufmannschaft in Danzig.) 
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6. Flaschenposten. (Referent: Herr Handelskammer-Syndikus 
Dr. Boysen-Kiel.) 


7. Ruderkommando. (Abstimmung und Beschlussfassung über 
eine vom Hamburger Nautischen Verein gestellte Resolution.) 
S. Feuerlöschsystem auf Schilfen. (Vortrag des Herts 


Chemiker Gronwald.) 


Zweiter Tag. 

(Über die etwa am ersten Tage unerledigt gebliebenen Ver- 
bandluogsgegenstinde wird am zweites Tage verhandelt) 
9. Gesetz betreffend die Untersuchung von Seeunfällen. 

(Referent: Herr Rechtsanwalt Kümpel-Hamburg. Kar 
referent: Herr Redakteur Schroedter-Hamburg.) 
10. Einrichtungen für die Sicherheit der Schiffahrt. 
a. Errichtung eines Nebelsignals bei Gulstaf (Siidspitee 
Langelands.} (Antrag vom Kieler Nautischen Verein) 














«a 
b. Verbesserung des Fabrwassers von Leerort nach Papen- 
burg. (Referent: Herr Navigationslebrer Bolwio- 
Papenburg.) 


e. Betonnung und Befeuerung des Fahrwassers von der 
Elbmündung nach Split. 

Auslegung einer Heultonne bei Rütergat. 

Abänderung der Vortrapp-Ausegelungstonne in eine 

Gasboje. 

Errichtung eines Leitfeuers bei Hürnum Odde (Syit). 

Auslegung eines Feuerschiffes westlich von Jung- 

namensand. 


Sechstes Rundschreiben, 


Lotsennaohtdienst für den Hafen zu Neufahrwasser. 
Yon dem Vorsteheramt der Kaufmaunschaft zu Danzig wird 
folgender Antrag zur Verhandlung angemeldet: 

»Der Deutsche Nautische Verein erklärt es für dringend 
notwendig, dass für den Hafen zu Neufahrwasser der Lotsen- 
nachtdienst eingerichtet wird.« 

Hierzu wird bemerkt, dass diese Angelegenheit bereits am 
26. Februar 1901 den Vereiustag beschäftigt hat und von 
diesem befürwortet ist. In Verfolg dieser Verbandlung. ist 
von mir eine entsprechende Eingabe an den Herrn Minister 
für Handel und Gewerbe gemacht. Das Vorsteheramt selbst 
ist im Dezember 1901 bei dem Herrn Regierungspräsidenten 
zu Danzig vorstellig geworden, welcher seiner Zeit einen ent- 
sprechenden Antrag bei dem Herrn Minister gestellt, aber des 
weiteren im Oktober v. J. dahin beschieden ist, dass es infolge 
der "ungünstigen Finanzlage nicht möglich gewesen sei, die 
Kosten für die Einrichtung im Etat für 1003 einzustellen, dass 
dieses voraussichtlich vielmehr erst für 1904 möglich sein werde. 

Das Vorsteheramt glaubt durch seine Verhandlung die 
dringende Notwendigkeit dieser Einrichtung besonders klar 
nachzuweisen. Ich habe demnach diesen Gegenstand mit auf 
die Tagesordnung gestellt und ersuche die Mitglieder, über 
diesen Gegenstand zu beraten, 

Betonnung und Befeuerung des Fahrwassers von 
der Blbmiindung bis Sylt. Von dem Nautischen Verein 
für die Schleswigsche Westkuste mit Sitz in Husum, welcher 
sich zur Aufnahme in den Deutschen Nautischen Verein ange- 

meldet hat, werde ich ersucht. die folgenden Gegenstände auf 
die Tagesordnung des Vereinstages zu setzen: 
1. Belassung der Seezeichen in den Fahrwassern der Schles- 
wigschen Westküste während des Winters, 

2. Stationierung eines Feuerschiffs an der Westküste zwischen 
Schmaltief und Mittelbever, ungeführ 45° 25° N-B. und 
8° 14 O-Lge., 

3, Stationierung eines Lotsenfeuersehiffs bei der Tonne E in 
der Mittelhever, 


4. Anlage von Gasbojen am Heversteert, unterhalb des See- 
saudes und am Vortrapptief, 

5. Anlage einer Heulboje bei Rütergat, 

6, Errichtung von zwei Leitfeuern auf Hürnum Odde (Syl). 


Verbesserung des Fahrwassors von Leerort nach 


Papenburg. Der Nautische Verein zu Papenburg stellt 
folgenden Antrag: 
»Der Deutsche Nautische Verein wolle die Staats- 


regierung bitten, das Fahrwasser der Ems von Leerort bis 
Papenburg soweit zu begradigen und zu vertiefen, dass eine 
sichere Befahrung dieser Strecke durch die den Dortmund- 
Ems-Kanal befahrenden Kanalschiffe und die nach Papenburg 
kommenden Seeschiffe ermöglicht werde.« 

Auch über diesen Antrag wird eine Beratung in den Einzel- 
vereinen stattzafinden haben, 

Nebelsignal bei @ulstav. Von dem Kieler Nautischen 
Verein wird der Antrag gestellt, der Deutsche Nautische 
Verein möge die Vermittelung des Herrn Reichskanziers er- 
bitten, dahingehend, dass auf der Südspitze der Insel Lange- 
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E. Belassung der Seezeichen in den Fahrwassern der 
schleswigschen Westküste wäbrend des Winters. 
Stationierung eines Lotsenfeuerschiffs bei Tonne E 
ın der Mittelhever. 

Die Anträge A bis D sind vom Hamburger 
Nautischen Verein gestellt. Referent: Herr Inspektor 
Polis. 

Die Anträge E und F sind vom Nautischen 
Verein für die Schleswigsche Westküste gestellt. 

d. Signalstelle und Lotsenschooner bei Helgoland. (Referent 
vorbehalten.) 


F. 


Kiel, den 1. Februar 1902. 


land bei Gulstay ein kräftiges Nebelsignal errichtet werde. Zur 
Begründung wird angeführt, dass die Südspitze der Insel Lange- 
land bei nebligem Weter tatsächlich eine nicht geringe Gefahr 
für die Schiffahrt biete, und dass namentlich seit der Eröffnung 
des Kaiser Wilhelm-Kanaia der Verkehr bedeutend gewachsen 
sei. Ein kräftiges Nebelsignal wird im Interesse der Sicherheit 
der Schiffahrt als notwendig bezeichnet. In erster Linie sei 
eine kräftige Sirene zu wählen; wenn dieses nicht zu erreichen 
sei, seien Knallsignale, welche mindestens jede Minute gegeben 


werden, zu erstreben, — Die Mitglieder ersuche ich, über 
diesen Gegenstand zu beraten. 
Flaschenposten. Der Kieler Nautische Verein ersucht 


mich, folgenden Antrag auf die Tagesordnung des Vereinstages 
zu setzen, 

»Der Deutsche Nautische Verein erklärt es für zweck- 
mässig, für Flaschenposten besondere Behälter einzuführen 
und empfiehlt der See-Berufsgenossenschaft, eine ensprechende 
Bestimmung in die Unfallverbütungsvorschriften aufzunehmn.« 

Der Verein führt aus, dass mit den gewöhnlichen Flaschen, 
die jetzt fast ausschliesslich für Flaschenposten Verwendung 
findet, oft Unfug getrieben werde, sodass von vielen Schiffen 
treibende Flaschen garnicht mehr beachtet werden. Der Verein 
empfiehlt, blecherne Behälter, die wasserdicht abzuschliessen 
sind, einzuführen sind und durch die verschiedene Gestalt einer 
kleinen Blechfahne zugleich den Zweck der Flaschen anzu- 
zeigen, ob dieselben für die Meldung von Schiffsunglücken, ob 
sie zu Bestimmungen von Meeresströmungen oder für sonstige 
Zwecke Verwendung finden. Der Verein empfiehlt die Auf- 
nahme einer entsprechenden Vorschrift in die Unfallverhütungs- 
vorschriften der See-Berufsgenossenschaft, weil eine möglichst 
sichere Nachricht über den Verbleib von Schiffen im Interesse 
der See-Berufsgenossenschaft liege. . 

Gesetz betr. die Untersuchung von Seeunfällen. Die 
Handelskammer für das Grossherzogtum Oldenburg stimmt den 
Beschlüssen der Kommission des Deutschen Nautischen Vereins 
mit folgenden Abiinderungen zu: 

1) Im § 9 ist folgende Bestimmung aufzunehmen: »Ein 
am Schiffe oder am Ausgange der Verbandlung Interessierter 
darf in der Verhandlung nicht als Beisitzer fungieren. Gleich- 
zeitig mit der Ladung siod die Beisitzer am Mitteilung darüber 
zu ersuchen, ob sie ein Interesse am Schiff oder am Aus- 
gange der Verhandlungen haben. 

2) Im $ 22 und allen folgenden Paragraphen, in denen 
vom »Schiffere und »Stenermann« die Rede ist, sind diese 
Worte zu ersetzen durch »Kapitän« und »Schiffsoffizier«. 

3) Die zu § 24 von der Kommission gefasste Resolution 
dürfte besser als Zusatz dem § 24 nachgefügt werden, 

4) Im Absatz 1 des $ 26 des von der Kommission ge- 
fassten Beschlusses ist zwischen » Ausübung dese und »Schiffere« 
bezw. »Steuermannsgewerbes«e einzufügen: »Lotsen«. 

5) Der zu $ 26, Absatz 2 beschlossene Zusatz ist wie 
folgt zu fassen: »Einem Maschinisten, dem sein Patent eut- 
zogen wird, darf ein Patent niederen Grades belassen werden, 
jedoch darf derselbe die Stellung eines leitenden Maschinisten 
nicht bekleiden.« 





Ruderkommando. Die den Lesern bekannte, auf das 
Ruderkommando bezügliche Resolution wird zur Abstimmung 
und Beschlussfassung auf die Tagesordnung des Vereins- 
tages gesetzt. 

Stellung von Top- und Seitenliohtern in einer Vertikal- 
ebene. Von dem Nautischen Verein zu Emden werde ich 
ersucht, den bereits für die Verhandlungen auf dem Vereins- 
tage vorgesehenen Gegenstand: »Stellung von Top- und Seiten- 
lichtern in einer Vertikalebene« nicht wieder zur Verhandlung 
zu stellen, da der Angelegenheit zu wenig Interesse entgegen 
gebracht werde. 

Übergabe der Wache. Von der Handelskammer für das 
Herzogtum Oldenburg wird mitgeteilt, dass sie den Antrag des 
Kieler Nautischen Vereins unterstütz* mit der Massgabe, dass 
die Worte »auf der Briickee gestrichen werden, da auf Segel- 
schiffen in der Regel keine Brücken vorhanden sind. Die 
Handelskammer zu Kiel hat sich in demselben Sinne geäussert. 


Feuerlösohsystem auf Schifen. Vou der Deutschen 
Schiffs - Feuerlöschgesellschsft m. b. H. wird mir mitgeteilt, 
dass Herr Chemiker Gronwald, der Erfinder dieses Systems, 
auf dem Vereinstag einen Vortrag über dieses zu halten 
wünsche. Ich habe zugesagt, soweit die Zeit reicht. 

Von der Geschäftsstelle für die Invalidenversicheruug der 
Seeleute ist der 10, Bericht erschienen, der wiederum Zeugnis 
ablegt von den Aufwendungen, die seitens der Seeschiffahrt 
für die Invaliditäts- und Altersversicherung gemacht werden ; 
derselbe kann der Beachtung nur empfohlen werden. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius, 
Sartori. 





Schiffbau. 


Die Arbeit am Bau des neuen Schnellpostdampfers »Kaiser 
Wilhelm II: des Norddeutschen Lloyd auf der Werft des 
Stettiner Vulkan macht tüchtige Fortschritte. Der ganze Aus- 
bau des Dampfers kann bequem rechtzeitig fertig sein. Die 
Inneinrichtungen werden mit ganz besonderer Sorgfalt aus- 
geführt. Die Zimmereinrichtungen sind jetzt schon nahezu 
fertig und überraschen den Besucher durch ihre geschmack- 
volle und gediegene Ausführung. ‘ie Kabinen sind sehr 
geräumig; ihre Wände werden gebildet von polierten wert- 
vollen Rabmenhölzern in verschiedener Farbenschattierung mit 
Füllungen von Lincrusta und Pegamoid. Nach dem Urteil 
aller, die den Dampfer in seinem jetzigen Zustande gesehen 
habco, wird er schon darch die Vollkommenheit seiner Innen- 
einrichtung eine Sehenswürdigkeit ersten Ranges werden. Ausser 
zahlreichen Kabinen, die mit Badezimmer und Toilettenraum 
versehen sind. erhält das Schiff acht Luxuswohnungen, die je 
aus Schlaf-, Wohn- und Bade- nebst Toilettenraum bestehen ; 
ferner sind auch zwei sog. »Kaiserzimmer« vorhanden, die 
ausser den Räumen, weiche die Luxuswohnungen haben, noch 
je einen Esssalon besitzen. Auch sonst wird der Dampfer in 
seiner Inneneinrichtung Neuerungen aufweisen, die von den 
Passagieren als grosse Annelimlichkeiten begrüsst werden dürften. 
Auf dem Sonneudeck wird ein Wiener Uafe eingerichtet, in 
dem die Passagiere jederzeit Getränke aller Arı und feinstes 
Gebäck finden werden, bei schönem Wetter kano man Tischcheo 
und Stühle vor das Café stellen und ein Cafehauslehen im 
Freien inszenieren. Wer zu schreiben hat, findet nicht bloss 
in einem behaglich eingerichteten Schreibzimmer alles Nötlge 
vor, sondern auch noch einen separaten Raum mit Schreib- 
maschinen und einer Stenographistin, die ihm alle Mühe ab- 
zunehmen bereit ist. Wer ondlich zu viel Geld und sonstige 
Wertsachen bei sich hat, kann all dies in einem fener- nod 
diebessicheren Schrank unterbringen, der äholich wie die Safes 
bei den Banken mit Fächern für die Einleger eingerichtet ist. 


—— 


Vermischtes. 





Geschäftsumfang der Oldenburgischen Seemannsämter im 
Jahre 1902. Nach den Jahresberichten der Grossherzoglichen 
Seemannsämter Varel, Jever, Brake und Friesoythe sind im 
genannten Jahre: Angemustert für Dampfschiffe 1601 Mann, 
far Segelschiffe 78], zusammen 2582 Mann; abgemustert für 
Dampfschiffe 1845 Mann, für Segelschiffe 831 Mann, zusammen 
2676 Mann, Die Zahl der angemusterten unbefahrenen Schiffs- 
jungen betrug 241. Es kamen zur Anmeldung: 17 Ent- 
weichungen und keine Unfälle. Verhandelt wurde über 
0 Unfälle und 1 Streitigkeit zwischen Kapitän und Schiffs- 
leuten. Nachlassregulierungen im Auslande verstorbener See- 
leute kamen nicht vor. Strafe wurde in einem Falle erkannt. 
Von den an- bezw, abgemusterten Personen entfallen 246% 
bezw, 2571 auf das Seemannsamt Brake. 


Prüfungswesen. Mit der nächsten Schifferprüfung für 
grosse Fahrt soll in Flensburg am 4. März d. J. begonnen 
werden. Meldungen dazu nimmt der Navigationslehrer Pheiffer 
daselbst entgegen. 

An Altona beginnt am 12. März eine Schifferprüfung 
für"grosse Fahrt. Meldungen dazu sind an den Navigations- 
schuldirektor in Altona zu richten. 


Nach amtlicher Feststellung fanden im Jahre 1902 in den 
Häfen des Ver. Königreichs 419 420 Anmusterungen statt, gegen 
416 798 im Vorjahre. Die Angemusterten, unter denen 68072 
(16,2 pCt) Ausländer waren, verteilten sich auf folgende 


Musterungsbezirke: 
Anzahl der An- 


Bezirke musterungen 
1902 1901 
Tyoe - Häfen ........ u. 34,721 35.455 


Surderland ...-........ 4,717 5.098 
Middivsbrough.......... 3,226 2.331 
Eu... ei 12.312 12.281 
Grimsby .....0....005. 918 980 
Bristol. ............... 6.728 7.050 
Newport .............. 9.509 8.984 
Cardiff................ 54.835 51.844 
Swansea...........-..- 6.277 6.893 
Liverpool... ..... “u... 140.385 137.615 
Londou . 222220 e ss eens 76.134 77.975 
Southampton. .......... 29.796 29.360 
Leith, Kirkealdy, Grange- 

mouth und Methil ,.. 6,248 6.274 
Glasgow. .....-......-- 30.008 30.324 
Dublin eu. rer 1.057 1.268 
Belfast............ vr 2.549 3.036 


419.420 416,798 





Kleine Mitteilungen. 


Die Deutsch - Australische Dampfschiffs - Gesellschaft hat 
ihre sämtlichen Frachttarife und die für die Verschiffung von 
Gütern bestehenden Bestimmungen in einem kleinen Handbuch 
vereinigt, in dem allgemein nützliche Mitteilungen enthalten 
sind. Die Dampfer der Gesellschaft sind ausschliesslich für 
Frachtfahrt bestimmt und Einrichtungen für 
Passagierfahrt, Alle regelmässigen Ausreisen werden um das 
Kap der guten Hoffnung gemacht, während die Heimreise 
stets durch den Suezkanal fuhrt. 

” 


haben keine 





Vereinsnachrichten. 


Nantisoher Verein Hamburg. 

Sitzang vom 2% Februar. Im Namen der nach 
Kiel zur Vorführung der Behr'schen Nachtsignale delegierten 
Kommission erstattete Herr Lesser eingehend Bericht, aus dem 
hervorging, dass eine nach längerer gegenseitiger Verständigung 


zweier Stationen erfolgte Störung nicht auf das Signalsystem 
oder anf die Eigenschaften der einzelnen Sigoale, sondern auf 
die Untibtheit der Signalisierenden zurückzuführen ge- 
wesen sei. Dieser Ausicht schlossen sich die übrigen 
Kammissionsmitglieder dadurch an, dass sie nach Verlauf einer 
längeren Auseinandersetzung folgenden Antrag stellten, der 
vom Verein angenommen wurde: 

»Das Behr'sche Sigvalsystem ist geeignet, Signale nach 
dem internationalen Signalbuch auch bei Nacht auf weite 
Distanzen gut wahrnehmbar zu machen.« 

Die beantragte Wahl einer Kommission zur Ausarbeitung 
einer Geschäftsordaung wurde abgelehnt, weil nach Ansicht 
des Vereins für eine Geschäftsordnung kein Bedürfnis vorliegt. 
Die Delegierten des Vereins wurden beauftragt, gegebenen- 
falls auf dem Vereinstag für die Auslegung eines Feuerschiffs 
bei Langeoog einzutreten. Zur Tagesordnung »Übergabe der 
Wachee griff nach einem kurzen Referat eine sehr anregende 
Debatte Platz, aus der die Bedeutung des Gegenstandes so 
unzweideutig hervorging, dass der Antrag auf Vertagung und 
Beschlussfassung in nächster Sitzung Anklang fand. Nächste 
Sitzung am 9. Febraar. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 4. Februar. Nach Erledigung der Eingänge 
und nach Besprechung einer internen Angelegenheit nimmt 
die zahlreich besuchte Versammlung den vom Seeschiffer- 
Verein «Weser« Bremerhaven gestellten Antrag zum Ruder- 
kommando einstimmig an. Er lautet: »Der Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine ersucht die Hohe Reicheregierung 
das Ruderkommando »Rechts« und sLinkse als einheitliches 
für die ganze deutsche Handelsmarine bis zu einer iuter- 
nationalen Regelung der Ruderkommandofrage anerkennen zu 
wollen«. Hierauf beschäftigte sich der Verein mit der Lichter- 
führung solcher Fahrzeuge, die, nachdem sie auf Grund ge- 
wesen, flott geworden sind, ohne manövrierfähig im praktischen 
Rinne des Wortes zu sein. In einer längeren Aussprache wird 
sorwiegend «der Standpunkt vertreten, dass der Eintritt der 
Manövrierunfähigkeit eines Schiffes vom Kapitan zu bestimmen 
ist und dass demgemäss von Fall zu Fall zu entscheiden sei, 
wann und unter welchen Umständen ein Schiff manürrer- 
unfähig wird. Andererseits wird natürlich in Berechnung ge- 
zogen, dass das internationale Seestrassenrecht dem Begriff 
»Manörrierunfähigkeite bestimmte Grenzen zieht. Im Hinblick 
auf einen Erlass des preussischen Handelsministers, der für 
die oben bezeichneten Fahrzeuge die Lichterfulirung der Kaiserl. 
Verordnung in Erinnerung gebracht hat, beschliesst der Verein, 
weil sich in der Praxis {z. B. auf der Elbe) diese Lichter 
nicht immer führen lassen, auf den Gegenstand zurückzukommen 
und zwar am 4. März. Dieser Sitzuug soll der Rechtsbeistand 
des Vereins, Herr Dr. Kaemmerer gebeten werden, beizuwohnen. 





Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: Nach Verlesung ver- 
sebiedener Eingänge und Aufnahme mehrerer Herren ais Mit- 
glieder wurde zur Tagesordnung übergegangen. Puukt 1 der- 


selben lautete: »Der Hamburgische Nautische 
Verein und das Seeunfalluntersuchungs- 
Gesetze. Der Vorsitzende führte hierzu aus, dass unter 


der Führung des Hamburgischen Seeschiffervereins die be- 
teiligten Kreise und Fachvereine bemüht gewesen seien, die 
vielfachen Wünsche und Anregungen zu der Revision des 
Seeunfallgesetzes zu prüfen und zu solehen Anträgen zu ver- 
dichten, welche dio verbündeten Regierungen erkennen lassen, 
was unter allen Umständen als verbesserungsbedürftig ange- 
sehen wird. Auch der Hamburger Nautische Verein habe 
während des letzten Winterhalbjahres an der Haud des 
inzwischen gezeitigten Kommissionsbeschlusses des Deutschen 
Nautischen Vereins das Seeunfallgesetz beraten. Leider müsse 
aber festgestellt werden, dass das Ergebnis dieser Beratuogen 


ie ee 
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in der Hauptsache ebenso überraschend wie betrübend sei. 
Als Resultat dieser Beratungen sei festzustellen, dass der 
Hamburger Nautische Verein im Grunde genommen seine Mit- 
hülfe versagt habe. Derselbe habe jede Änderung im Sinne 
der in der Kieler Kommissionssitzung gefassten Resolution zu 
§ 24 abgelehnt und die Abänderungsanträge zu $ 27 des See- 
anfallgesetzes, welche die Erweiterung des Beschwerderechts 
in mehr oder minder grossem Umfang anstrebten, durch fol- 
genden Antrag beschränkt: »Das Rechtsmiftel steht auch jedem 
Schiffer, Steuermann, Maschinisten oder Lotsen zu, gegen den 
das Seeamt, obne auf Patententziehung zu erkennen, in dem 
Spruche feststellt, dass der Unfall durch seine Fahrlässigkeit 
oder Unfähigkeit verursacht ist. Ist dem ausdrücklichen An- 
trage des Reichskommissars, eine solche Fahrlässigkeit oder 
Unfähigkeit festzustellen, nicht stattgegeben, so steht auch ihm 
das Rechtsmittel der Beschwerde zu«e. Der zu $ 27 von 
Seiten der Kieler Kommission beschlossene in Vorschlag zu 
bringende Antrag dagegen habe die klare Fassung: Satz 1 ist 
zu streichen und zu ersetzen durch: »Gegen die Entscheidung 
des Seeamts (88 25, 26) ist das Rechtsmittel der Beschwerde 
an das Öberseeamt zulässig. Das Rechtsmittel steht jedem 
Kapitün, Schiffsoffizier oder Lotsen, gegen welchen in den 
Spruch des Seeamts ein Verschulden festgestellt ist, und dem 
Reichskommissar za.< In der sich au die Ausführungen des 
Vorsitzenden schliessenden Debatte kam allgemein das Be- 
dauern zum Ausdruck, dass der Hamburger Nautische- Verein 
durch die Annahme dieses Sonderantrages sich einseitig auf 
einen Standpunkt gestellt habe, dessen Vertretung ibm wohl 
allein vorbehalten bleiben werde. Es wurde in einer Resolution 
beschlossen, auf das Entschiedeuste bei der Beratung des See- 
unfallgesetzes auf dem diesjährigen nautischen Vereinstago in 
Berlin den von der Kieler Kommission gestellten Antrag zu 
vertreten und zu unterstützen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 


(Bericht der Hormen Funch, Klye & Co,, New-York.) 
(Miteetedlt durch Herrn Wm. Volckens, Hamburg.) 





New-York, 21. Januar 1403. 

Eiv ziemlich bedeutendes Geschäft ist während dieser 
Woche in Getreidebefrachtungen abgeschlossen worden. Die 
Mehrzahl der Charters geben jedoch die Option von Stückgut 
von den Golfhbäfen, während die weiteren gemeldeten Abschlüsse 
zum Teil zur Deckung alter Kontrakte und zum teil für neue 
Geschäfte sind, Die Getreide-Verlader sind jedoch noch immer 
in eine schlechte Lage gestellt, infolge der Unsicherheit darüber, 
wann ihnen das Getreide an der Küste geliefert werden kann, 
wodurch die ferneren Befrachtungen in grossem Masse ge- 
hindert werden. Die Batumwoll-Verlader von den Atlantischen 
Häfen zeigen Gleichgültigkeit infolge des beschränkten Angebots 
von Raumteu für spätere Beladung. Die wenigen ausgeführten 
Abschlüsse zeigen ein Zugestiindnis auf Seiten der Reeder. 
Eine gute Nachfrage ist noch immer nach Dampferu für 
timber von den Golfhäfen, aber in anbetracht der reichlichen 
Tonnage, welche nach den verschiedenen Häfen der Staaten 
unterwegs ist, sind die Verlader nicht geneigt zum Handeln, 
ausgenommen zu Raten, welche für die Ablader vorteilhaft 
sind, Einige Nachfrage zeigt sich nach Dampfero für Zucker 
vou Cuba nach den Staaten, die wenigen bis jetzt in Jen Markt 
gekommenen Orders sind jedoch von den in dem West- 
indischen Handel beschäftigten Zeitcharter-Böten genommen 
worden. — Die allgemeine Iuteressenlosigkeit im Segelschiffs- 
markt dauert fort, Da die Kistenöl-Verladungen durch den 
Mangel an diesem Artikel beschränkt sind, und die anderen 
Reisen durch die grosse Konkurrenz der Dampfer gehindert 
werden, ist das Geschäft tätsächlich im Stillstand; ungeachtet 
dass nach einigen Richtungen Offerten eingeholt sind, besonders 
von angekommenen Schiffen, welche jedoch ohne Erfolg ge- 
blieben sind. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 





zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. - 
Stubbenhuk 18.) Verein 


Seeschiffer-Verein „Weser“ — 
in Bremerhaven. 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin" 
in Stettin. 








->@-> Für den Verbandstag. Ss 


Der Flensburger Verein teilt mit, dass er auf dem Verbandstage durch seine beiden 
Vorsitzenden, die Herren Navigationslehrer Pheiffer und Lüning, sowie durch Herrn Kapt. Hansen 
vertreten sein werde. 


Der Lübecker Verein wird, laut Mitteilung des Herrn Kapitän Bendfeldt, die Herren Kapitäne 
H. Karstedt und J. Nachtwey zu Delegierten zum Verbandstage senden. 


Ein Mitglied schreibt: 


Unterschrift beeidigter Zeugenaussagen vor dem Seeamt. 

Aus den Verhandlungen des Nautischen Vereins zu Hamburg geht hervor, dass einer seiner 
vorjährigen Hauptanträge zum Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen in diesem Jahr nicht 
wieder aufgenommen worden ist. Ich meine die Forderung: dass die beeidigten Zeugenaussagen den 
Zeugen zu verlesen nnd von ihnen zu genehmigen sind. 

Da der Verband auf seinem vorjährigen Verbandstage einstimmig unter allseitiger Zustimmung 
der Herren Regierungsvertreter diesen selben Antrag angenommen hat und weil durch die diesjährige 
Stellungnahme des Nautischen Vereins die Befürchtung nahe liegt, die hohe Reichsregierung könnte 
glauben, dass auch der Verband seine vorjährige Ansicht einer Revision unterzogen habe, würde ich es 
für durchaus erwünscht halten, wenn der Verband auf seinem diesjährigen Verbandstag wiederholt die 
Erklärung abgiebt, dass er die Verlesung und Genehmigung beeidigter Zeugenaussagen 
für einen der wichtigsten Anträge zum ganzen Gesetz über die Untersuchung von 
Seeunfällen hält. 

Ich bitte daher den Vorstand des geschäftsführenden Vereins, dass er noch nachträglich die 
nötigen Schritte einleiten möge, um den Verband in den Stand zu setzen, der hohen Reichsregierung 
vorzustellen, welchen ausserordentlich grossen Wert jeder aktive deutsche Schiffsführer und Schiffsoffizier 
auf die Verwirklichung jenes Antrages legt. E. 

Anmerkung des geschäftsführenden Vereins. Nach $ 6 unseres Statuts kann dieser 
Antrag nicht mehr auf die Tagesordnung gestellt werden. In der internen Besprechung wird aber auf 
die Anregung zurückgekommen werden. 


— Ko 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 


Nächste Sitzung am Mittwoch, den 11. Februar 1903. 
Tages-Ordnung: 
Kurze Besprechung aller auf der Tagesordnung des Verbandstages stehenden Gegenstände, 


— HH Ho — 





eee 


Deutsche nautische Zeitschrift 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 




















Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitung» 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind andieRedaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten 

Geldsendungen und Ex yeditionsangolege n- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Öösterreichischen Postverkehr 4 Mark 
76 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern ä 5 Pfe. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 














Inhalt: . Auf dem as — Die Witierungsverhältnisee auf dem Nordatlautischen Ozean im März 1903. — Die Führung 


des Chronometer-Journals. 
schooners »Rosinas. 
nachrichten. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


— Vierstellige oder fünfstellige Logarithmen für nautische Tafelo? — Zum Untergang des Dampf- 
(Schluss.) — Mangel an Seelotsen? — Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mitteilungen. 


— Vereins- 














Auf dem Ausguck. 


Vom Deutschen Nautischen Verein ist die Tages- 
ordnung seines für Berlin in Aussicht genommenen 
Vereinstages (Siehe Seite 68) festgestellt worden. 
Sofern sich ein Urteil über die Absicht aus den 
bisber vorliegenden Anträgen einiger Einzelvereine 
bilden lässt, soll mit der Aufstellung des Themas 
»Übergabe der Wache« der Wunsch einer ordnungs- 
mässigen Ablösung der wachthabenden Schiffs- 
offiziere ausgesprochen werden. Gewiss eine sehr 
lobenswerte Absicht, nur reicht zu ibrer Verwirk- 
lichung dieser einfache Meinungsausdruck nicht 
aus. ‘Soweit wir die Stimmung im Verbande 
Deutscher Seeschiffer- Vereine — der sich eben- 
falls mit dem Gegenstand beschäftigen wird — 
kennen, legen seine Mitglieder grosses Gewicht 
nicht nur auf eine ordnungsmässige Ablösung der 
Wache, sondern hauptsächlich darauf, dass 
der von seinem Wachevorgänger über Alles Wissens- 
werte unterrichtete, abgelöste Schiffsoffizier streng 
verpflichtet werde, während der Wachezeit 
lediglich sein Augenmerk auf die Erfüllung der 
verantwortlichen Pflichten eines Wachthabenden zu 
lenken. Aus einer solchen Willensäusserung spricht 
der Wunsch, den Schiffsoffizier nur Schiffsoffiziers- 
dienste verrichten zu lassen. Soll das Postulat 
aber- erfüllt werden, dann genügt nicht allein ein 
allseitiger guter Wille, wie ihn beispielsweise eine 


entsprechende Resolution ausdrücken würde, sondern 


es muss ein anderes streng verbindliches Mittel ge- 
funden werden, das, soweit es aus Mangel einer 
ständigen Kontrole überhaupt durchführbar ist, den 
Schiffsoffizier unter Androhung von Strafe bei Nicht- 
befolgung, zur Einhaltung seiner Pflichterfüllung 
zwingt. Die meisten Kapitäne und Schiffsoffiziere 
glauben nun, dass eine solche Bestimmung in den 
Rahmen der Unfallverhütungs-Vorschriften der See- 
Berufsgenossenschaft hineinpasst. Und sie hoffen, 
die Genossenschaft wird Mittel und Wege finden, 
diesem Wunsche in irgend einer Form nachzu- 
kommen und den Standpunkt verlassen, dass der 
Erlass einer derartigen Vorschrift, weil sie einen 
Eingriff in die Handhabung des innern Schiffs- 
betriebes darstellt, die Machtsphäre der Genossen- 
schaft überschreitee Auch der Einwand, dass in 
die Unfallverhütungs-Vorschriften nur Bestimmungen 
aufgenommen werden, deren Durchführung kon- 
trolierbar ist, sollte aus schwerwiegenden Gründen 
aufgegeben werden, zumal durch die Vorschrift 
über die Lichterführung ($ 25) schon ein Präzedenz- 
fall vorliegt. Bleibt die Genossenschaft trotzdem 
auf ihrem ablehnenden Standpunkt stehen, dann 
werden die Kapitäne und Schiffsoffiziere, welche 
wie gesagt, aus mehrerlei Gründen ihre Ansicht 
aufrecht erhalten dürften, auf einen Weg getrieben 
werden, dessen Beschreiten verhindert werden 
müsste, Die abschlägig Beschiedenen würden sich 
an die Reichsregierung wenden und sie ersuchen, 
ihren Wünschen in einer Verordnung zur Ver- 
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hiitung des Zusammenstossens der Schiffe auf See 
Ausdruck zu geben, Ein solcher Schritt sollte ver- 
mieden werden, was möglich ist, wenn die See- 
Berufsgenossenschaft sich bereit erklärt, den aus 
Kapitäns- und Schiffsoffizierskreisen kommenden 
Antrag in dem von ihnen gewünschten Sinne zu 
berücksichtigen. Neuerdings werden die §§ 36 und 
96 der neuen Seemannsordnung angeführt, um zu 
zeigen, dass ihre Bestimmungen zur Regelung des 
Wachedienstes ausreichen. Eine solche Beweis- 
führung zeigt, dass die grundlegende Absicht der 
ganzen Bewegung zu gunsten bestimmter Vor- 
schriften über das Wachegehen der Schiffsoffiziere 
missverstanden wird. Strafen für Wachevergehen 
sind auch in der alten Seemannsordnung vorge- 
sehen, an. der Machtbefugnis, den Wacheoffizier auf 
der Brücke oder in der Maschine zu halten, hat 
es dem Kapitän nie ‘gefeblt. Wenn er aber von 
diesem Rechte auf Schiffen mit geringer Bemannung 
kaum je Gebrauch macht, dann geschieht es, weil 
die Verwendung der Arbeitskraft des Offiziers zu 
niederen Schiffsdiensten zuweilen recht notwendig 
ist, um, wie der Seemann sagt, das Schiff »in der 
Reihe« halten zu können. Da Wacheübertretungen, 
wie alle im $ 36 aufgezählten Vergehen, nur auf 
Antrag des Kapitäns (oder eines verletzten Schiffs- 
mannes) verfolgt werden können, Bestrafungen der 
Schiffsoffiziere, wenn sie die Brücke oder Maschine 
mit den Arbeitsstellen der Mannschaft vertauschen, 
überhaupt nicht vorkommen, wird gefolgert werden 
können, dass an Bord recht vieler Schiffe über die 
Pflichten eines wachhabenden Schiffsoffiziers nicht 
diejenige Auffassung vorherrscht, wie sie das Ober- 
seeamt und die Seeämter wiederholt vertreten haben, 
und wie sie von grossen deutschen Reedereien als 
die allein richtige hingestellt ist. Solange genau 
formulierte, allgemein verbreitete Vorschriften 
zur Regelung des Wachedienstes der Schiffsoffiziere 
fehlen, wird Alles beim Alten bleiben. Ihre Auf- 
nahme in den Ausführungs-Bestimmungen der See- 
mannsordnung ist zwecklos, weil sie dann nur in 
einem sehr beschränkten Kreise zur Kenntnis ge- 
langen. Der von Dr. [. Perels zu $ 36 der 
S.-0. gegebene Kommentar (Siehe Seite 20/21 
seines Buches) ist, weil dort auf ver- 
schiedene oberseeamtliche und seeamtliche Er- 
kenntnisse hingewiesen wird, der beredeste Beweis 
für die Notwendigkeit bestimmter Vorschriften zur 
Regelung des Wachtdienstes der Schiffsoffiziere. — 
Die grösste Bedeutung von allen Gegenständen der 
Tagesordnung darf jedenfails der Ausfall der Be- 


ratungen zum Gesetz über die Untersuchung 
von Seeunfällen beanspruchen. Wer die hier 
veröffentlichten Aufsätze über das Gesetz ver- 


folgt hat, 
Eifer die 
bandes Deutscher 


und wer sich erinnert, mit welchem 
vorjährigen Verhandlungen des Ver- 
Seeschiffer-Vereine von allen 







Beteiligten verfolgt und besprochen wurden, 
wird das ausserordentliche Interesse erklärlich 
finder, mit dem den Beratungen im Deutschen 
Nautischen Verein entgegengesehen wird. Nachdem 
die vom Deutschen Nautischen Verein ernannte 
Kommission, die im Mai in Gegenwart dreier Ver- 
treter des Reichsamt des Innern tagte, in den 
wesentlichsten Grundzügen die vorjährigen Be- 
schlüsse des Verbandes Deutscher Seeschiffer- Ver- 
eine bestätigt hatte, durfte ihre Annahme auf dem 
kommenden Vereinstage als ziemlich sicher prog- 
nostiziert werden. Wieweit diese zuversichtliche 
Stimmung noch ferner berechtigt ist, hängt von 
dem Einfluss ab, den die diesjährigen Beschlüsse 
des Nautischen Vereins zu Hamburg auf die 
Stellungnahme des Deutschen Nautischen Vereins 
ausüben werden. Der Hamburger Verein hat einen 
seiner vorjährigen Hauptantriige, der auch im Mai 
die Zustimmung der Kommission gefunden hatte. 
wieder zurückgezogen und beschlossen, ihn auf dem 
Vereinstag zu bekämpfen. Es handelt sich um die 
Aufgabe der Forderung: dass den Zeugen ihre 
Aussagen verlesen und von ihnen genehmigt 
werden. Begründet wurde die diesjährige Stellung- 
nahme u. A, damit, dass nach Unterschrift der Aus- 
sagen vor einem Seeamt die Bewegungsfreiheit der 
in Frage kommenden Kapitäne und Schiffsoffiziere 
eingeengt werde, weil ihnen vor dem Oberseeamt 
nicht mehr wie heute die Möglichkeit gegeben st, 
zu ihren Gunsten ihre eigenen und die von den 
Zeugen vor dem Seeamt gemachten Aussagen zu 
ergänzen oder einzuschränken. Das Oberseeamt 
würde, weil ihm ausschliesslich durch Namens- 
unterschrift als richtig bezeichnete Zeugenaussagen 
vorliegen, nicht wie heute in der Lage sein, ein 
neues Beweisverfahren aufzunehmen, sondern sich, 
und zwar zum Nachteil der Beteiligten, lediglich 
darauf beschränken müssen, eine Wiederholung der 
voraufgegangenen Seeamtsverhandlung vorzunehmen. 
Dem Berufung Einlegenden wäre somit die Aussicht 
genommen, durch eine abermalige Schilderung des 
Sachverhalts sein Verfehlen in ein günstigeres Licht 
zu stellen, und es bliebe ihm nur die Hoffnung, 
dass auf grund ein und desselben Beweismaterials 
das Oberseeamt zu einem anderen Resultat wie die 
Vorinstanz gelangen könnte. Weil unser Stand- 
punkt, der sich mit dem eben kurz begründeten 
nicht deckt, den Lesern bekannt ist, verzichten 
wir auf seine abermalige Klarstellung. Wenn der 
Nautische Verein zu Hamburg ferner die Berufung 
an die obere Instanz davon abhängig machen will, 
dass der Seeamtsspruch den Unfall auf »Fahrlässig- 
keite oder »Unfähigkeite zurückführt, anstatt des 
früheren Beschlusses, wenn sein Verschulden« fest- 
gestellt ist, so legen wir dieser Anschauung, selbst 
wenn sie bei der Abstimmung die Mehrheit auf 
dem Nautischen Vereinstag finden sollte, nicht so 
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sehr grosse Bedeutung bei. Die Beratungen des 
Deutschen Nautischen Vereins haben doch lediglich 
den Zweck, der Reichsregierung die Wünsche der 
Reeder, Kapitäne und Offiziere zugänglich zu machen. 
Hierzu wird sich bei der Diskussion des betr. Para- 
graphen natürlich genügend Gelegenheit bieten und 
die Reichsregierung dürfte, wie sie es auch früher 
bei der Seemannsordnung getan hat, den von ihr 
aus der Besprechung gezogenen Schlüssen im Ent- 
wurf eines neuen Gesetzes Raum gewähren. Als- 
dann haben die interessierten Kreise noch immer 
Zeit und Gelegenheit, ihre Ansicht abermals aus- 
zusprechen. — Zu den Nebelsignalen, einem weiteren 
recht wichtigen Gegenstand derTagesordnung, können 
wir unseren Standpunkt, weil er hier früher ein- 
gehend begründet worden ist, dahin zusammen- 
fassen, dass die Kurssignale, weil sie bei richtiger 
Wahrnehmung niemals zu Irrtümern Anlass geben, 
gegenüber den Seitenschallsignalen, die bei mehr 
als zwei Schiffen schon versagen, den Vorzug ver- 
dienen. — Aus den vorstehenden kurzen Bemer- 
kungen wird der Leser den Eindruck gewonnen 
haben, dass der diesjährige Vereinstag, soweit die 
Bedeutung der zur Erörterung stehenden Gegen- 
stinde in Frage kommt, seinen Vorgängern würdig 
an die Seite gestellt werden darf. Eine überaus 
reichhaltige Tagesordnung harrt der Erledigung. 
Wenn mit Bezug auf diese letzte Feststellung noch 
ein auf frühere Erfahrungen gestützter Vorschlag 
gestattet ist, dann empfehlen wir dem Deutschen 
Nautischen Verein seine Jahreszusammenkunft um 
einen Tag zu verlängern. Die beiden vorgesehenen 
Tage genügen nicht, um. das vielseitige Material 
erschüpfend besprechen zu können. Die Beratungen 
zum Gesetz über die Untersuchung von Seeunfällen 
werden, wenn sich in Berlin ein auch nur an- 
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nähernd gleiches Redebedürfnis geltend macht, wie 
es im Hamburger Verein bei der Besprechung zum 
Ausdruck kam, mindestens einen vollen Tag in An- 
spruch nehmen. 


“ * 
* 


Amtlich verlautet die Berufung des Vorstands 
der Nautischen Abteilung im Reichs-Marine-Amt, des 
Herrn Kontreadmirals Schmidt zum Zweiten Admiral 
des Ersten.Geschwaders. Eine Nachricht, nicht ohne 
Bedeutung für die Leser der »Hansas. Admiral 
Schmidt hat während der letzten beiden Jahre den 
Jahresversammlungen des Deutschen Nautischen 
Vereins und des Seeschiffer-Verbandes als Vertreter 
des Reichs-Marine-Amts beigewohnt und in dieser 
Eigenschaft wiederholt und mit Erfolg zu der Beweis- 
führung Gelegenheit gehabt, dass die Interessen der 
deutschen Kriegs- und der deutschen Handelsmarine 
in sehr vielen Punkten dieselben sind. Während 
die deutschen Reeder in Admiral Schmidt einen 
wirksamen Verteidiger ihrer Rechte gegenüber den 
sozialistischen Verstaatlichungsgelüsten kennen und 
hochschätzen gelernt haben, verehren die deutschen 
Kapitäne und Schiffsoffiziere in ihm denjenigen 
Regierungsvertreter, der bei den Verhandlungen über 
die Seemannsordnung im Reichstage die auf die 
Beeinträchtigung der Disziplin gerichteten Anträge 
mit Sachkenntnis und Energie bekämpft hat. Hat 
das lebhafte Temperament des Herrn Admirals ihn, 
als enragierten Anhänger des Marineruderkommandos, 
auch zn Behauptungen geführt, die wir hier be- 
kämpfen mussten, so erblicken wir in ihm doch 
einen’ Marineoffizier mit ausserordentlichem Ver- 
ständnis für die Aufgaben und Interessen der Kauf- 
fahrtei, und aus diesem Grunde sehen wir den Herm 
Admiral nicht gerne aus seinem jetzigen Wirkungs- 
kreise scheiden. 





Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im März 1903. 


Von Dr. E Herrmann. 


1. bis 4. März. Eine tiefe Depression des 
Luftdruckes zieht sich in den mittleren Breiten 
des Ozeans von West nach Ost; dieselbe enthält 
mehrere Minima. Die Winde sind daher bis zu 
den Breiten der Azoren westlich, auf den nörd- 
licheren Schiffswegen auch vielfach östlich, in der 
Umgebung der Minima umlaufend. Das Wetter ist 
sehr stürmisch, 


5. bis 7. März. Die Depression. hat mit ihren 
Minima eine nördlichere Lage angenommen. Dem- 
zufolge sind die Winde auf den befahrenen Teilen 
des Ozeans nunmehr fast allenthalben westlich, 
näber an der amerikanischen Küste in nördliche 
übergebend ; besonders über den östlichen und mitt- 
leren Teilen des Ozeans sind sie noch vielfach 
stürmisch. 


8. bis 13. März, Besonders der mittlere und 


der westliche Teil des Ozeans wird wieder von 
tiefen Luftdruckminima durchzogen. Während über 
dem östlichen Ozean die Winde bei allerdings auch 
noch grosser Stärke vorwiegend westlich sind, laufen 
dieselben in den mittleren Breiten des mittleren 
und westlichen Ozeans mehrfach um und hier be- 
sonders in dessen mittleren Teilen sehr stürmisch. 


| 

| 

| 

| 

| 14. bis 17. März. Ein über dem mittleren 

| Ozean sich entwickelndes Hochdrackgebiet trennt 

| eine Depression über den östlicheren Meeresteilen 

| von einer solchen über dem westlichen Ozean. Die 

| in der Nähe Europas zunächst vorwiegend südlichen 
Winde gehen daher weiter westwärts in nördliche 

| um, über die Mitte des Ozeans hinaus drehen sie 

| wieder in südliche und südwestliche zurück und 

laufen in den amerikanischen Gewässern wieder in 

nördliche um. 


18. bis 27. März. Der Luftdruck ist im Nord- 
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westen Europas böber als im Südwesten dieses 
Erdteils; vom Golfstrom aus zieht sich niedrigerer 
Luftdruck nach dem Grönländischen Meere hin. 
Über den östlichen Meeresgebieten sind die Winde 


daber vielfach östlich und nordöstlich, über der 
westlichen Hälfte des Ozeans vorwiegend süd- 


westlich, abgesehen von den Störungen, die einige 
dieselbe durchziehende Minima verursachen. 





28, bis 31. März. Ein Hochdruckgebiet erstreckt 
sich über die Mitte des Ozeans weiter nach Norden, 
über den westlichen Meeresgebieten entwickelt sich 
eine Depression zu grösserer Tiefe. Über dem öst- 
lichen Ozean wehen daher nördliche, weiter west- 
wärts südliche und über dem Golfstrom zeitweise 
zu Sturmstärke gesteigerte umlaufende Winde. 


Die Führung des Chronometer-Journals. 


Die deutsche Seewarte bat eine Anweisung 
für die Führung des Chronometer - Journals zur 
Verteilung gelangen lassen, über die eine Be- 
sprechung angebracht erscheint. Um die darin 
verlangte peinlich genaue Aufzeichnung der Tem- 
peraturen und anderen Angaben zu verstehen, 
muss man sich in die Auffassung der Prüfungs- 
Institute hineindenken. 


Die Chronometer - Prüfungs - Institute in den 
schiffabrttreibenden Ländern haben die Aufgabe 
bei den Prüfungen die für den Dienst der Kriegs- 
marine geeigneten Chronometer auszuwählen. Die 
Art der Prüfung weicht in den verschiedenen 
Ländern nicht sehr von einander ab. Die Chrono- 
meter werden angenommen, wie sie aus den Händen 
der Konstrukteure hervorgegangen sind, ohne Be- 
rücksichtigung der Güte der technischen Ausführung. 
Man begnügt sich wit der Voraussetzung, dass der 
Fabrikant nur dem jetzigen Stand der Technik an- 
gemessene tadellos gearbeitete Chronometer ein- 
reicht, die die möglichst grösste Garantie bieten, 
auf einen dauernd guten Gang und nicht nur 
solche Iostrumente, die fühig sind, den Vorschriften 
der Prüfung zu genügen. Da dem Observator die 
für die Beurteilung der Güte der Ausführung 
nötigen technischen Kenntnisse fehlen und selbst 
die kompliziertesten und genauesten wissenschaft- 
lichen Untersuchungen hierfür keinen Anhalt geben, 
die Prüfung mithin wenig feststellen kann, so ver- 
lässt man sich auf die Gewissenhaftigkeit des Ver- 
fertigers. 

Die Prüfung hat also den Zweck, durch Hülfe 
einer Reihe von Beobachtungen den Wert der 
Chronometer zu bestimmen. Es fragt sich nun, 
was man unter einem guten Chronometer versteht. 
Es erschien am einfachsten, die Chronometer den 
Bedingungen zu unterwerfen, denen sie im Dienste 
ausgesetzt sind, und dasjenige als das beste zu 
bezeichnen, dessen Gänge am wenigsten abweichen. 
Man kam hieıvon zurück, weil man infolge der 
ungenügenden Prüfung zu der Voraussetzung ge- 
langte, dass ein Chronometer mit gleichbleibenden 
(sängen nicht herzustellen sei. Als nun Lieussou 
empirisch nachwies, dass alle Zeitmesser einem 
Gesetze gehorchen, welches durch die bekannte 
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der Zeit und Temperaturen«, nach welcher man 
ein für allemal den Koefficienten berechnen kann, 
wurde nicht mehr das Chronometer mit einem 
gleichbleibenden Gang als das beste angesehen, 
sondern dasjenige das der Lieusson’schen Formel 
am besten folgt. Neuerdings ist man von dieser 
Wertbestimmung mehr abgekommen und bevorzugt 
die Chronometer, welche am wenigsten empfindlich 
gegen den Einfluss der Zeit, der wechselnden Tem- 
peraturen und anderer äusserlicher Einwirkungen 
ist. Dieses Umhertasten hat wieder zu anderen 
Fehlern geführt. 

Nach der Auffassung der Prüfungs - Institute 
sind mithin die in der Anweisung verlangten ge- 
nauen Registrierungen eine Notwendigkeit. Ob sie 
aber den wirklichen Ansprüchen an das Chrono- 
meter entsprechen, ist eine andere Sache. Jeden- 
falls nehmen sie die Zeit des Schiffsoffiziers sehr 
in Anspruch, eine Zeit, die derselbe wohl kaum 
immer zur Verfügung hat. 


Unterwerfen wir die Anweisung des Prüfungs- 
Instituts einer genaueren Prüfung, so lässt sich 
manches dagegen einwenden. Zugegeben, dass die 
Vorausberechnung der wahrscheinlichen Uhrgänge 
rechnerisch tadellos durchgeführt ist, so birgt sie 
doch einen Hauptfehler. Die Wahrscheinlichkeits- 
berechnung setzt voraus, dass der Temperatur- und 
der Zeit-Koefficient konstante Grössen sind. Das 
ist aber nicht der Fall, sondern beide sind variabel. 
Die an den Prüfungs - Instituten gefundenen und 
der Vorausberechnung zu grunde gelegten Werte 
haben mithin nicht die Bedeutung, welche die See- 
warte ihnen beilegt. Ferner setzt die Seewarte 
voraus, dass die unter Nr. I bis Nr. 12 (Seite 15, 
Kolumne »Bemerkungens) — zu denen man als 
Nr. 13 noch das Zuschlagen der Türen hinzufügen 
müsste — angeführten Einwirkungen die Gang- 
störungen verschulden. Allerdings sind alle, seit 
mehr als einem halben Jahrhundert angestellten 
Untersuchungen über die Einwirkung der Feuchtig- 
keit der Luft, des Magnetismus, der Erschüttetung 
des Schiffskörpers u. resultatlos verlaufen, 
aber man klammert sich beharrlich immer wieder 
an diese an, weil die Theorie sonst keine Erklärung 
für die anscheinend willkürlich, teils plötzlich, teils 
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Formel übersetzt ist: »der Gang ist eine Funktion | allmählich auftretenden Gangveränderungen findet. 








eint demnach, als wenn die Seewarte trotzdem 
gewillt ist diese Untersuchungen fortzusetzen. 

Ich habe in einer in der »Hansa« veröffent- 
lichten kurzen Abhandlung auf das Ungenügende 
einer rein wissenschaftlichen Untersuchung der 
Chronometer hingewiesen. Meine Ausführungen 
haben keine Erwiderung gefunden und nehme 
ich an, dass weder die Herren Gelehrten der See- 
warte, noch die der Vereinigung für Chronometrie 
mich zu widerlegen wussten. Da ist allerdings das 
Totschweigen der einzig verbleibende Ausweg. 

Eine Willkür gibt es bekanntlich in der Natur 
nicht. Die scheinbare Willkür findet in allen Fällen 
eine gesetzliche Begründung. Es handelt sich darum 
das Gesetz kennen zu lernen und findet man es 
nicht in physikalischen oder chemischen Vorgängen, 
dann liegt es nahe, es in dem mechanischen Teile 
zu suchen. 

Wie schon angeführt, wird aber diesem Teile 
an den Prüfungs-Instituten wenig oder gar keine 
Beachtung zuteil. Hat man doch, um die Unvoll- 
kommenheit einer gewöhnlichen Kompensations- 
Unruhe auszugleichen, zu einem Mittel gegriffen, 
welches viel schlimmere Unsicherheiten einführt, ich 
meine die Anbringung der zarten Hülfskompen- 
sations-Vorrichtungen. An der deutschen Seewarte 
werden seit einigen Jahren die für den Wettbewerb 
eingereichten deutschen Chronometer auf ihre Her- 
kunft von technischen Sachkundigen untersucht und 
ganz nebenbei auch auf die Güte der technischen 
Ausführung, aber selbst die einstimmige Bezeichnung 
als ganz minderwertiges Instrument, schliesst das- 
selbe nicht von der Aufnahme aus. 

In Wirklichkeit ist die Unveränderlichkeit der 
Gänge bedingt, zunächst durch die Güte der tech- 
nischen Ausführung und zumeist durch eine richtige 
Anordnung der Hemmung, dann durch das Ver- 
halten des Öls und gerade diese Teile sind von 
der Wissenschaft vernachlässigt. Der Einfluss 
der Hemmung ist wissenschaftlich behandelt von 
J. von Villareau und später von Résal*) aber es 
ist diesen beiden grossen Gelehrten nicht gelungen, 
das Geheimnis der Hemmung zu enthiillen. Diese 
Enthüllung mag wohl die Lebensarbeit eines hervor- 
ragenden Mathematikers ausmachen, aber die Er- 
kenntnis würde von umwälzender Bedeutung, nicht 
nur für die Chronometrie, sondern wahrscheinlich 
für den ganzen Maschinenbau sein. 

Meines Wissens sind ebenso wenig die für die 
Chronometrie in Betracht kommenden Eigenschaften 
des Öls wissenschaftlich untersucht. 

Man darf bei der Bedeutung der Chronometer 
wohl ohne weiteres sagen, dass das Chronometer 
das beste ist, welches dauernd einen gleichmässigen 
Gang bewahrt. 





*) Annales de l’Observatoire t VII 1863 und Traité de 
Menanique général t III. 
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Auch darin irren die Priifungs-Institute, wenn sie 
annehmen, dass Chronometer mit gleichbleibendem 
Gange nicht herzustellen sind. Diese sind wohl 
herzustellen und selbst solche mit einer einfachen 
und äusserst stabilen Unruhe und demnach unem- 
pfindlich gegen den Einfluss wechselnder Tem- 
peraturen. Diese Chronometer brauchen nicht erst 
gesucht zu werden, sondern sie werden gemacht; 
es sind die Chronometer Nardin. Für diese 
Chronometer würde sich leicht eine einfache Vor- 
schrift für die Führung des Chronometer- Journals 
finden lassen, 


Es scheint, als wenn die führenden Herren 
in der Chronometrie die Vorgänge im Auslande 
nicht genügend verfolgen; denn auch die Seewarte 
schweigt sich über diesen wahrscheinlich umwälzend 
wirkenden Fortschritt aus. Die Nardinschen Chrono- 
meter sind, wie angeführt, mit einer einfachen 
stabilen Unruhe, ohne jede Hülfskompensations- 
Vorrichtungen ausgestattet und erweisen sich un- 
empfindlich gegen den Einfluss wechselnder 
Temperaturen. Ich habe zwischen 0° und 30° 
Temperaturen nur einige Zehntel Sekunden Ab- 
weichungen bemerken können und diese erschienen 
nicht unregelmässig wie bei den anderen Chrono- 
metern. Die Regulierung ist keine gekünstelte, 
d. b. auf Fehlerkombination beruhende, sondern 
sie ist basiert auf eine genau adjustierte Hemmung 
und bietet hierdurch die Gewähr für dauernd regel- 
mässige Gänge. Über die Versuche im Ernstfall 
mit diesen Chronometern werde ich berichten, wenn 
einige damit ausgerüstete Woermann-Dampfer und 
ein Australdampfer zurück sind. 


Diese besseren Chronometer hätten wir in 
Deutschland anfertigen können, wenn die von mir 
angeregte fabrikmässige Herstellung nebst rationeller 
Adjustierung der Hemmung sich als durchführbar 
erwiesen hätte, aber angesichts der vollständigen 
Zurückhaltung des Reichsmarine- Amtes durfte ich 
es nicht wagen die Sache weiter zu verfolgen. 
Unter diesen Umständen lag die Gefahr vor, dass 
mir zur Verfügung gestellte Gelder verloren gehen 
konnten. Ich benutze gerne diese Gelegenheit, um 
den Herren der Handelskammer und den Herren 
Reedern meinen gehorsamen Dank auszusprechen 
für das warme Interesse, das sie diesem Projekt 
entgegenbrachten. 


Was in Deutschland nicht fertiggebracht werden 
konnte, wird im Ausland jetzt gemacht und der 
Erfolg beweist in überraschender Weise die Richtig- 
keit meiner Auffassung, nicht nur für die Regu- 
lierung, sondern auch für den Absatz der Chrono- 
meter; denn Aufträge fast aller seefahrenden Völker 
und besonders auch der englischen laufen so zahl- 
reich ein, dass Nardin seine Fabrikation bedeutend 
vergrüssert. 


Ta" Zn See 


Man kann als erwiesen annehmen, dass ein, 
unter Beriicksichtigung der von der Wissenschaft 
gelösten Probleme, mechanisch vollendet ausge- 
führtes Chronometer ein für die Längenbestimmung 
auf See genügendes Instrument ist. Es ist eben- 
falls klar, dass das Chronometer dem Observator 
kein geheimnisvolles Instrument sein darf, wenn 
er der Bedingung genügen soll, die Ursachen der 
Störung zu erkennen und wöglichst vorzubeugen, 
Solange der Theoretiker diese Kenntnis nicht be- 
sitzt, ist es offenbar richtiger, die Observation in 
den Händen erfahrener wirklicher Chronometer- 
macher zu belassen. 

Man braucht nun aber kein Nörgler zu sein 
um einzugesteben, dass der jetzige Zustand der 
Observationon der Chronometer der Handelsmarine 
doch recht ungenügend ist und dringend einer 
Reform bedarf und die Anregung der Seewarte ist 
als solche auf diesem Gebiete dankbar zu begrüssen. 
Ich habe in der »Hansa» darauf hingewiesen, welche 
Bedingungen der Chronometermacher und welche 
der Kapitän zu erfüllen hat, wenn das Chrono- 
meter seinen Zweck erfüllen soll. Untersucht man 
aber die wirklichen Verhältnisse, dann findet man, 
dass manches nicht ist wie es sein sollte. Die den 
Schiffen mitgegebenen Ganglisten sind jedem Fach- 
mann bekannt, sie lauten: 


Chronometer A Nr. X war heute gegen Green- 
wich m. Zt. zurück + 0"0=16,°5 und verliert 
täglich + 0,*5. 

Hiermit ist der Stand gegeben und das Mittel 
aus den täglichen Gängen, die der Beobachter in 
seinem Lokale durch Vergleichung mit der Pendel- 
uhr gefunden hat. Das ist wenig mehr als nichts. 
Es feblen die Angaben über das Verhalten des 
Chronometers bei wechselnden Temperaturen, wie 
auch Bemerkungen über die mutmasslichen Ur- 
sachen der etwa bemerkten Gangstörungen, die auf 
See und mit der Zeit verstärkt auftreten werden; 
genug, es geschieht nichts, um den Kapitän mit 
den Eigenschaften des Chronometers bekannt zu 
machen. 

Wenn der Kapitän aus diesen Angaben weiter 
nichts ersehen kann, als dass sein Chronometer an 
dem Tage der Ablieferung des Chronometers an 
Bord den angegebenen Stand und den bei der 
Zimmertemperatur gefundenen täglichen Gang hat, 
so gibt es recht viele Kapitäne, die ihrerseits dem 
Observator ebenso wenig Mitteilung machen über 
das Verhalten des Chronometers an Bord. So wird 
keinem von beiden Gelegenheit geboten, die Kigen- 
schaften des Chronometers kennen zu lernen. Die 
Folge ist eine Diskreditierung des Instruments und 
eine Gleichgültigkeit in der Behandlung. Einige 
Kapitäne übergeben einfach das Chronometer dem 
ersten besten Clark, einerlei ob Optician oder 
Chronometermacher; andere ziehen es vor mit Hilfe 


des Zeitballs den Stand und neuen Gang SR 
bestimmen, unbekümmert um die Ursachen der 
bemerkten Veränderung des Ganges, man gibt das 
Chronometer nur dann erst an, Land, wenn die 
Folgen sich auf See in unliebsamer Weise bemerk- 
bar gemacht haben. 

Das ist ein trauriger Zustand, sowohl für den 
Kapitän, als auch für den Chronometermacher und 
umso schlimmer, als er selbstverschuldet ist. Nicht 
das Chronometer hat die Diskreditierung verschuldet, 
sondern die ungenügende Behandlung desselben, 
Da ist eine Anweisung für die Führung eines 
Chronometer-Journals dringend geboten; aber wenn 
diese den tatsächlichen Verhältnissen Rechnung 
tragen soll, dann ist es notwendig, dass die 
Praktiker dazu herangezogen werden. Eine ge 
meinsame Arbeit von Gelehrten, Schiffsinspektoren 
und Chronometermachern würde sicherlich die Auf- 
gabe zur Zufriedenheit und in einfacher Weise lösen. 

Ich habe zunächst angenommen, dass das Vor- 
gehen der Seewarte im allgemeinen Interesse 
zur Hebung der Chronometrie erfolgt ist. Liest 
man aber den Nachsatz, der einer Geschäfts 
empfeblung nicht unähnlich ist und ferner die den 
Jahresberichten angehängten Bemerkungen, dann 
drängt sich der Gedanke in den Vordergrund, dass 
die Seewarte mehr materielle als ideale Interessen 
verfolgt. In den Jahresberichten ist schon mehr- 
fach das Bedauern ausgesprochen, dass die Be- 
nutzung des Chronometer - Prüfungs - Instituts so 
wenig von der Handelsmarine in Anspruch ge 
nommen wird. Um den Kapitänen die Benutzung 
zu erleichtern, wurde eine Agentur im Freibafen 
eingerichtet und da auch dieses sich nicht als 
wirksam genug erwies, dem Wunsche nach einer 
Barkasse mehrfach Ausdruck gegeben, die bestimmt 
ist die Chronometer von und an Bord zu schaffen. 
Ja, was will denn die Seewarte? Entspricht es den 
Aufgaben eines vom Reiche ausgestatteten wissen- 
schaftlichen Instituts, offen als Konkurrent der ° 
Chronometermacher und vielleicht auch der Optiker 
aufzutreten?” Und vor allen Dingen: Ist es dienlich 
für die Hebung der deutschen Chronometrie, wenn 
durch einen solchen Wettbewerb die Chronometer- 
macher in ihrem Erwerb geschädigt werden und 
vielleicht gezwungen sind, sich eine andere Existenz 
suchen zu müssen? Will die Seewarte in solchem 
Falle als Ersatz etwa auch eine Reparaturwerkstatt 
einrichten und einen Handel mit Chronometern 
anfangen? Und was bietet die Seewarte als Ersatz? 
Etwa eine bessere Kontrole eines bis jetzt nieht 
wissenschaftlichen Instrumentes als sie der Fach- 
mann bei geeigneten Vorschriften zu leisten ver- 
mag? Dieses ist mindestens zu bestreiten. 

F. Dencker 
Chronometermacher 
Hamburg, 





ee 


79 


Vierstellige oder fiinfstellige Logarithmen fiir nautische Tafeln? 
Im Auftrage der Nautisohen Abteilung bearbeitet von Dr. Kohlsohätter, Astronom im Reichs-Marine-Amt, 
(Marine-Rundschau 1902, 12. Heft, Seite 1330 — 52.) 





Diese der Redaktion der »Hansa« vom ‚Herrn Verfasser 
wor Besprechung übersandte Abhandlung beschäftigt sich mit 
der Untersuchung der Frage, ob nautische Tafeln für den Ge- 
brauch in der Kaiserlichen Marine bestimmt vier- oder fünf- 
stellige Logarithmen enthalten sollen, Zur Erläuterung sei 
bemerkt, dass abweichend von der Handelsmarine, wo Methoden 

sin? “ 

Als Bedingung wurde festgesetzt, dass für Bruchteile 
von Minuten nicht eingeschaltet werden und als grisster zu- 
lissiger durch die Minutenrechvung verursachter Rechnungs- 
fehler) 2‘ gelten solle. Es wurde davon ausgegangen, dass 
anter günstigen Umständen eine Beobachtung (Kımm- 
abstand oder Höhe) um etwa 2’ fehlerhaft sein könne 
und festgesetzt, dass die Rechnung das Ergebnis um keinen 
wesentlich grösseren Betrag falschen solle. Da von den Be- 
dingungen alles abhängt, sei bemerkt, dass */,* für Kimm- 
tiefenfebler angesetzt wurden bei Berücksichtigung 
des Wärmeunterschiedes zwischen Luft und 
Wasser, '/,' für Sextanten-, 1‘ für den Beobachtungs- und 


= sin? f cos P cos Ö ae (P— 3) 


und Tafeln dem Belieben des Einzelnen anheimgestellt sind, 
in der Kaiserlichen Marine eine bestimmte Methode der Orts- 
bestimmung eingeführt ist. Es wird nur mit Standlinien ge- 
technet und zwar nur nach der Höhenmethode und nach 
bestimmten Formeln. 

Diese Marineformeln sind: 


und sin kh = cos (GQ — 4) cos x. 


Ablesungsfehler. Der Herr Verfasser bemerkt, dass dieser 
Betrag, von 2°, zwar oft noch überschritten werden wird, aber 
doch als mittlere obere Grenze gelten kann, dass aber bei der 
Festsetzung des zuzulassenden Maximalfoblers ein gewisser 
Spielraum gelassen ist. Den aus Bolte's Beobachtungen in 
See sich ergebenden Maximalfehler von 3° bis 3.5° hält der 
Verfasser aus mehreren Gründen für >sicher zu gross». 

Nach der Darstellung von Fulst wurden nun zunächst die 
Teilfehler berechnet, die bei 4 und Östelligen Logarithmen 
juoter der Bedingung 5 = 30°) vorkommen können und ihre 


< 
Summen für x und A der Marioeformeln übersichtlich zu- 
sammengestellt. Hier folgt je eine Zeile aus der Mitte von: 


4. Tafel des grösstmöglichen Feblers in A nach den Marineformeln. 


h = 
x = 20° bei en Rechnung 
> wo » » 

Die Tafel besagt alao, wenn 2 = 30° und A = 60° und 
wenn alle (5) Teilfehler das Ergebnis nach der- 
selben Seite hin falschen, kann man bei 4 Stellen die 
Hake um 3.6°, bei 5 Stellen am 1.0* falsch erhalten. Bei 
r = 10%, A = 70° sind die grössten Fehler entsprechend 
4.5' und 2.14, bei & = 80° 6.4° und 2.1". Die Entscheidung 
lautet demnach : 

cos YF cos Ö sin? L 
tg? = < 





in" 


ia Ye a. . 


be) ee 


see? w für w < 45°, sin 


Oo’ 1° 20° 30" 40° 500 60° 
5 17.8 29.2 2.6 2°.9 31.0 3.6 
6 17.7 11.71.98 2.0 29.0 124.9 
»Bei Beibehaltung der Marineformel kann 4stellige 


Rechoung nicht eingeführt werden, die Marineformel erfordert 
auch die Beibehaltung fünfstelliger Tafeln.« 


Weiter beschäftigt sich die Abhandlung mit der Unter- 
suchung von Bolte's Formeln. 


Es sind dies: 


IE m PN ; 3 ir * 45% 
== sin 5 —— tg?w cosec*w für > w 45°. 


Die entsprechenden Tafeln sind bekanntlich vierstellig. In ähnlicher Weise wie für die Marineformel werden für Bolte's 


Formeln die Teilfehler berechnet und die Summen. 
Hier folgt ein Teil von 


Bei Og = 0.0° und f Marineformeln \ ga: 


Rechnung nach | Bolte’s Formeln 


Bei der günstigen Stellung von Bolte’s Formeln gegenüber | system nicht nur keine Vorteile, 


den Marineformeln bei 4stelliger Rechnung wird dann unter- 
sucht, ob darch ihre Einführung eine so wesentliche Abkürzung 
“er Rechnung und Erleichterung der geistigen Arbeit des 
Rechners herbeigeführt wird, dass der Verlust an Genauigkeit 
dadurch aufgewogen erscheint. 

Nach einem Vergleiche der Schreib- und Kechenarbeit 
nach Bolte’s Formeln (4 stellig) und den Marineformeln (5 stellig) 
kommt der Herr Verfasser zum Schluss »dass ein abgespannter 
Rechner, der noch andere Dinge im Kopfe hat, mit den 
Marineformeln sicherer und bequemer rechnet als mit den 
Balte'schen, die eine grössere geistige Vielseitigkeit und Auf- 
merksamkeit von ihm erbeischen.e Ein grosser Vorzug der 
Héhenmethode, die Einheitlichkeit der Rechnung und des 
Schemas, werde bei Bolte's Formeln hinfällig, die für 
® (45° eine andere Rechnung verlangen als bei wy 45° 
Das Endurteil lautet demnach, »dass das Bolte’sche Formel- 


") Die letzte Stelle eines Logarithmen sei z. B. 4; dann 
kann diese 4 um eine halbe Einheit falsch sein. Um solche 
Rechnungsfehler handelt es sich hier durchweg. 


ca 


0. Tafel der grössten Fehler in A. 
a= 





10° 20° 30° bo" 70% 80% 

3°",2 3°.3 3%.4 33 315 44 94 

Me Let TS 1.8 2°.7 14.8 17.8 24,1 

2.7 2'.4 2:2 2:0 17.8 15.6 14.4 1°3 
sondern vielmehr Nachteile 


gegenüber den Marineformeln mit 5stelligen Logarithmen auf- 
weist, dass also kein Grund vorliegt, der seine Einführang au 
Stelis der jetzt gebräuchlichen Formeln rechtfertigen könute.« 
»Damit musste auch die Entschsidung auf Beibehaltung 
dstelliger Logarithmen in den vom Reichs-Marine-Amt und 
der Inspektion des Bildungswesens der Marine herauszugebenden 
nautischen Tafeln fallen.« 


Den Schluss der Abhandlung bildet eine Untersuchung 
uber die wahrscheiolichen Fehler nach deo Marineformeln 
bei Höben von 10° und 70% Wir geben hier einen kurzen 
Auszug aus Tafel 12. 


Der Fehler h == 10° A = 70° 
von h SS ee eee 
ist grösser als Sstellig Astellig OSstellig 4stellig 
‘ in Fallen in Fällen 
0.0 1000 1X) 1000 1000 
0 46 124 46 35 


u 1 


nu. 


80 


Bei k = 10° ist es wahrscheinlich, dass unter 1000 Fällen 
46 vorkommen, in denen bei fünfstelliger Rechnung der Fehler 
von A grösser ist als 1‘, während bei 4stelliger Rechnung die 
Zahl der Fälle 124 ist. Ein Fehler von A grösser als 2° ist 
bei 1000 Fällen und A = 10° unwahrscheinlich, sowohl bei 
5- als bei 4stelliger Rechnung. Das letztere gilt auch bei 
h = 70° für 5 Stellen. während bei 4 Stellen in 1000 Fallen 
77 Mal der Fehler von A grösser ist als 2°. 


Das in der Tat soltene Vorkommen grosser Fehler konnte 
aber nicht dazu führen, solche Rechenweisen einzuführen, bei 
denen rein rechnerische Febler über 2’ möglich sind, denn 
kein Schiffsführer ist vor dem unglücklichen Zufall sicher, 
dass er gerade in einer kritischen Lage einen Fehler von 
3°%/,* und mehr begeht, den er bei Verwendung 5stelliger 
Logarithmen hätte vermeiden oder wesentlich verringern können. 
Dies ist dem Sinne und auch nahezu dem Wortlaut nach der 
Schluss der interessanten Abhandlung, 

Was bei ihr in erster Linie interessieren wird, ist die 
Entscheidung der Marine-Behörden, dass in Zukunft vor der 
Rechnung auf volle Minuten abgerundet werden soll. Das 
Einschalten auf Zehntel-Minuten, wie es bisher io der Kaiser- 
lichen Marine üblich war, fällt also weg. Was dies für eine 
Erleichterung und Vereinfachung bedeutet, brauchen wir den 
Lesern der »Hansa« nicht auseinanderzusetzen. 


Weiter ist es von Interesse zu erfahren, dass unsere 
Marine-Behördeu nicht grundsätzlich gegen 4 stellige Logarıtbmen 
sind, das zeigt die Untersuchung auch der Bolte'schen Formeln, 
die 4-stellige Tafeln voraussetzen. Ihre Ablehnung wird weniger 
durch die den sehr scharfen Bedingungen wicht ganz eut- 
sprechende Genauigkeit begründet als durch andere Rücksichten. 


Wir geben jetzt zur Besprechung einiger Punkte über, 
wo wir dem Herrn Verfasser, den wır vorher möglichst aus- 
führlich haben zu Worte kommen lassen, nicht oder nicht ganz 
beipflichten können. 


Wenn auf Seite 1331 die Neuauflage mehrerer Tafeln 
mit 5 Stellen gewissermassen als gegensätzlich zu solchen mit 
4 Stellen bezeichnet wird, so liegt eine andere Erklärung doch 
wohl näher. Die dort erwähnten älteren und weitverbreiteten 
Tafeln von Domke (Canin), Breusing (Schilling. Bebrmaon u. a, 
dio bisher das Feld allein beherrscht haben, werden selbstver- 
stündlich zunächst noch an 5 Stellen festhalten, denn die 
Vorzüge 4stelliger Tafeln (Fulst, Boite) bedeuten für den 
Fachgelehrten ao Land, den geübten Rechner viel weniger, 
als für den Seemann au Bord. Für den letzteren liegen sie 
auch nicht so offen da, dass er sie ohne eingehende Vergleiche 
erfassen würde. Dazu fehlen ihm aber fast immer nicht nur 
Zeit und Lust, sondern auch die Gelegenheit, die Tafeln, da 
er gewöhnlich nur eine Art besitzt. Der Wettstreit zwischen 
5 und 4 Stellen in der Handelsmarine hat auch kaum be- 
gonnen, denn ermöglicht wurde er erst durch den Beschluss 
6.7b der nautischen Fachkonferenz in Berlin im Reichsamt des 
Innern ia 180%, den der Verfasser in der Eicleitung mitteilt: 
»Für die Aufgaben, bei denen die »autisch-astronomischen 
Rechnungen auf beobachteten Kimmabstünden der Gestirne 
beruhen, genügt die Ausrechnung auf volle Minuten, also die 
Benutzung 5- oder 4stelliger Logarithmen ohne Einschalten.e 
Dem Scheine nach ist so die Entscheidung bei unserer Handels- 
marine in die Hände der Seeleute gelegt, in Wirklichkeit liegt 
sie nach wie vor in den Händen der Seefahrtschulen, denn 
ihre Schüler werden selbstverständlich die Tafel beautzen, die 
an der betreffenden Schule eingeführt ist. Von allen Schulen 
ist es aber bisher, soviel mir bekannt, nur die hamburgische, 
wo 4 Stellen (Bolte) in Gebrauch sind, Die Bedingungen des 
Wettstreits siod also bis jetzt ausserordentlich ungleich und 
zwar zu Ungunsten 4stelliger Tafeln. Er wird sich noch Jahre 
hindurch binziehen, denn schnell gehen solche Wandlungen 
nicht vor sich. 


Zu Seite 1331: »In der Navigation ist das Standlinies- 
verfahren fast allgemein eingeführt usw.« Fur unsere Handels- 
marine gilt dieser Satz noch nicht. Erst die neuesten Auflage, 
der Lehrbücher der Navigation beschäftigen sich eingebeni 
und gründlich mit der Standlinie; von den jetzt fahrenden 
Kapitänen hat also nur ein kleioer Bruchteil während des Be- 
suches der Navigationsschule im Unterricht die Standlinie keanea 
gelerot. Mündliche Erkandigungen haben diese geringe Ver- 
breitung jedesmal bestätigt, In der Literatur begegaet mao 
allerdings diesem Irrtum über die Verbreitung der Standice 
in der Handelsmarine sehr oft. Es wird natürlich von Jahr 
zu Jahr besser damit, seit die Schulen und Lehrbücher ent- 
schieden dafür eintreten. Es darf auch nicht versechwieges 
werden, dass die Standlinie eine Menge Gegner oder Gleich- 
gültiger unter den Praktikern hat. 


Zu Seite 1343/44. Vergleich der Auzahl Ziffern nach 
den Marineformeln (5 stellig) und nach Boite's Formeln (4 stellgı. 
Hier wird wohl jeder Leser, der vergleichende Rechnungen mit 
4- und Sstelligen Tafeln gemacht hat, einen Hinweis darf 
vermissen, was das Rechnen mit 4 Stellen so viel sicherer uoi 
müheloser macht als mit 5 Stellen. Bei 4 Stellen genügt eis 
Blick für jeden Rechner, bei 5 Stellen muss der gewöhn- 
liche Rechner zweimal Einsicht in die Tafel nehmen, ehe e 
den Logarithmen niedergeschrieben hat. Diese Mehrarbeit bei 
5 Stellen kommt bei der Höhenformel acht Mal vor. Einen 
rein zifferomässigen Vergleich zwischen 4 usd 5 Stellen, ww 
ihn der Herr Verfasser ausführt, halten wir deshalb für 
nicht ganz billig gegenüber den 4 Stellen. Wir sind der As- 
sicht, dass bei Benutzung derselben Formeln eiu gewöhnlicher 
— nicht ein durch seine ganze Erziehung und Tätigkeit hervor- 
ragend geübter — Rechner mit 4 Stellen nicht nur wesentlich 
schneller, sondern auch sicherer und müheloser rechnet a; 
mit 5 Stellen. Wäre es tunlich zwei Paralielklassen von An- 
fängern in dieser Hinsicht zu vergleichen, die eine mit 4, die 
andere mit 5stelligen Tafelo, so liesse sich mit Sicherheit vor- 
aussagen, wo die wenigsten groben Rechenfehler gemacht 
werden würden, wo auch der schwache Schüler unbedingt 
Vertrauen in die Richtigkeit seines Ergebnisses setzen wirde 
Das Vermeiden grober Fehler bei den nautich-astronomisebes 
Rechnungen in See ist aber gerade deshalb besonders zu b- 
tonen, weil der geübte Fachmann an Land dieses Element der 
Unsicherheit viel zu wenig zu berücksichtigen pflegt. Bein 
Seemann liegt die Sache anders, er muss in See sicher sein 
gegen grobe Versehen, auch wenn er abgespannt ist. Wir sind 
deshalb auch der festen Überzeugung, dass wer an. Bord 
während einer Reise 4stellig gerechnet hat, nie mehr zu 
5stelligen Tafeln greifen wird, obwohl selbstverständlich 
5 Stellen eine grössere rechnerische Genauigkeit verbürgen. 


Seite 1333. Gyroskopkollimator. Die Mitteilungen aus 
dem Gebiete des Seewesens {Pola} enthalten in einem der 
letzten Jahrgänge eine ganz vernichtende Kritik über das 
Instrament. Es ist teuer und so zart gebaut, dass es in seiner 
jetzigen Form für den Seegebrauch nicht in Betracht kommen 
kann. 


Seite 1333. Kimmtiefenbestimmung aus den Wärme 
unterschieden zwischen Luft und Wasser. Auch dieses Ver- 
fabren hat noch wesentliche in der Unregelmässigkeit der 
Strablenbrechung liegende, also nicht zu beseitigendo Mängel. 
Die Einzelmessungen von Koss und Thun Hohenstein zeigen 
häufig io demselben Azimut bei denselben Wärmeunterschieden 
bedeutende und unerklärte Abweichungen. Gelegentlich treten 
gleichzeitig bei geringem Azimut-Unterschied wesentlich ver- 
schiedene Kimmtiefen auf. Schon Smyth in seinem Werk 
»The Mediterranean« (London 1854) macht auf dieselbe Febler- 
quelle aufmerksam. In den dort (Seite 426} angeführten 
Messungen findet man z. B. die Kimmtiefe in W gleichzeitig 
am 2° verschieden von der in NW, Schliesslich ist die Wärme 
messung der Luft in Augeshöhe und der Luft unmittelbar 30 
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der Oberfläche des Meeres, wie sie nach Koss zur Bestimmung 
der Kimmtiefe bei Windstille und Windstärke 1 bis 2 nötig 
ist, au Bord eines gewöhnlichen Schiffes in See unausführbar, 
selbst weno die See ganz schlicht ist und das Schiff weder 
stampft noch schlingert. Demnach halten wir es für aus- 
geschlossen, dass auf diesem Wege noch mehr geleistet werden 
wird, als die beiden genannten verdienstvollen Forscher ge- 
leistet baben. 
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Wir schliessen uosere Besprechung dieser zeitgemässen, 
aber strengen Untersuchung mit dem Ausdruck hoher Be- 
friedigung darüber, dass nach der Entscheidung der leitenden 
Stellen in der Kaiserlichen Marine eine so wichtige Verein- 
fachüng wie die Einführung der Rechnung mit ganzen Minuten 
eingeführt werden soll und dort keine grundsätzliche Abneigung 
gegen 4stellige Logarithmen besteht. 


E. Knipping. 





Zum Untergang des Dampfschooners „Rosina“. 





(Schluss.) 


Nachsthendees ist nach der Veröffentlichung des in Nr. 3 
(Seite 27) der »Hansa« enthaltenen Artikels geschrieben : 


Deo Artikel in No. 3 der »Hansa« betr, bedauere ich, dass der | 


mir unbekannte Herr Verfasser sich nicht vorber wegen ge- 
uauer Information mit der Reederei oder dem früheren Kapitän 
der »Rosinac in Verbindung gesetzt bat, dann hätte er manches 
sicht oder anders geschrieben. Io Nachstehendem seien einige 
Erianterungen dazu gegeben. 


»Rosina« war nicht nach den Vorschriften des Germanischen, 
sondern des British Lloyd ohne irgend welche Reduktion 1898, 
nicht 1893, gebaut und sf. 100 AL klassifiziert, also für jede, 
auch für die spezifisch schwerste Ladung geeignet. 

Von fibermissigem Schlingern war in den Aussagen 
der Mannschaft vor dem Seeamte überall nichts zu büren; 
wegen Schlingeros nimmt man auch die Segel nicht weg! 
Das Schiff war eben allen, auf unzuverlässige Angaben be- 
gründeten Stabilitiitsberechnungen zum Trotze zu rank, und 
Her X wird dies begreifen, wenn er die ihm augenscheiulich 
unbekannte Tatsache erführt, dass das Schiff in der Mitte einen 
Dailactiank hatte, der fast ein Drittel der Seitentiefe hoch war. 
Die 121 — nicht 123 — Granitblöcke waren also zum grössten 
Tee doch auf einer »Tribüne« verstaut. Die Seitentiefe des 
Schiffes war 3 m, die Tiefe des Tanks von Unterkante Kiel 
his Oberkante Tankdecke ca. 90 em. Die Mannschaft sagte in 
ganz bestimmter Weise aus, dass die Ladung vorn bis an den 
Fockmast reichte; die Aussage ist nicht zu bezweifeln, 
denn der Fockmast bot dem schätzenden Auge einen festen 
Anhaltspunkt, der einen Irrtum ausschliesst. Der Fockmast 
stand 1,2 m vor dem Tank, und da dieser Tank mit dem 
Vorpiektank zusammen, wenn voll Wasser, das sonst leere 
Schiff cs. 24“ achterlastig machte, so folgt, dass hinter dem 
Mittschiffs-Ballasttank auf keinen Fall mehr Ladung verstaut 
gewesen sein kano als vor demselben, anders bitte das Schiff 
seit mehr im Gatt liegen müssen, als 3°. Damit erweist sich 
such die Schätzung der Mannschaft, dass die Ladung bis auf 
an das hintere Schott heranreichte, als bedeutend zu niedrig 
gegriffen. Wenn man nun annimmt, dass die Ladung auch 
1.2 m hinter den Tank reichte, dann war die Entferaung bis 
zam Schott noch 4.6m = 17.6’, das bedeutet einen Auftrieb 
vor, ganz roh gerechnet, mindestens 60 t ohne Gegengewicht. 
Yorn und achter am Tank waren noch je 5 Versteifungs- 
dreiecke (Brackets) angebracht, so dass der wirklich auf dem 
Boden des Schiffes liegende Teil der Ladung wahrscheinlich 
serschwindend klein gewesen ist. Die ganze Ladung hatte auch 
bequem Platz auf dem Tank. Die nutzbare Breite des Raumes 
betrug mindestens 6.1 m, der Tank war 10.5 m lang. ergibt 
eins Fläche von 64 qm, die 241 t Granit nahmen bei einem 
Mittelwerte von 2.7 spez. Gewicht einen Raum von 9 chm 
ein, und da die Blöcke regelmässig vierkantig behauen und 
deshalb dicht zusammenzustauen waren, kann nicht viel Raum 
verloren gegangen sein; rechnet man als grüsstmögliches Mass 





gewesen sein. 


der Ladung 100 cbm, so brauchte dieselbe ca. 1.60 m hoch 
gestaut werden, was sich mit der Aussage des Kapitäns — 
za. '/, m unter der Luke — deckeu würde; die einzelnen 
Blöcke wogen ca. 2000 kg, das würde bei ca. 4 = 1.2 m 
Länge, 0.83% 0.8 Breite und Höhe ergeben; je 5 -Steine quer 
gelegt in 13 Reihen = 65 Stück, wären eine Lage, die gerade 
den Tank bedeckte, 55 oben darauf als zweite Lage, dann 
blieb noch ein einziger Stein, um vor oder hinter dem Tank 
auf deo Boden gelegt zu werden! Wenn nun auch die Masse 
und die Stanuog nicht überall genau dieser Darstellung ent- 
sprochen haben mögen, gruss kann die Abweichung davon nicht 
Der Schwerpunkt der Ladung lag dann ca. 
77 em über der Tankdecke und 12 cm höher als die Mitte 
der Schiffstiefe — ob dabei das Schiff wohl steif gewesen 
sein kann ? 


Herr X. Meinung: »Je grösser die Segelfläche gewesen 
wäre, je weniger hätte sich das Schiff übergelegt«, ist mir 
nicht recht verständlich, denn wenn eine grosse Segelfläche 
dem Überholen nach der Luvseite entgegenwirkt, so drückt sie 
das Schiff doch auch umsoweiter beim Rollen nach Lee nieder. 

Über das Quantum der an Bord gewesenen Ladung braucht 
man sich nicht weiter den Kopf zu zerbrechen. Der mittlere 
Tiefgang des Schiffes betrug beim Verlassen Sands 8° 7'/,“, 
der Wassertank wurde dann in Kragero mit 2 oder 3 t auf- 
gefüllt, und da auf dem Wege dortbin auch Kohlen und Wasser 
verbraucht wurden, kann man ruhig annehmen, dass das 
Mehrgewicht des eingenommenen Wassers fast kompensiert 
war. Nach Board of Trade-Regeln sollte der Freibord 0.5 m 
betragen, war aber tatsächlich nur 0.4 m gross, das macht 
eine um 15 t oder 6°), zu grosse Ladung, zu gross NB. gegen 
die Regeln des Board of Trade, die dem Kapitän weder bekannt 
noch für ihn verbindfich waren, weswegen das Seeamt ihm auch 
keinen Vorwurf machte, Vorschriften, wie viel das Schiff zu 
laden hatte, wurden dem Kapitän von der Reederei nicht ge- 
macht und wenn er nur 220 t zablende Ladung einnahm, so 
wurde kein Wort darüber verloren. “Der Kapitiin muss zu be- 
urteilen wissen, wie viel er laden kann, am Schreibtisch feblon 
dıe Grundlagen zu einem Urteil, wie das Schiff sich mit der 
einen oder der andern Ladung, im Winter oder im Sommer 
verhält. Früher wareu aber schon häufig 240 t, einige Male 
durch Versehen in Trockenhäfen 5—12 t mehr geladen worden, 
und zwar ausser Bunkerkohlen, Wasser und sonstiger Aus- 
rüstung, ohne dass das Schiff Schaden gelitten hätte, and auch 
dieses Mal wäre nichts passiert, wenn die Ladung nicht so, 
wie geschehen, gestaut worden wäre. 

Um weitere event. auf falsche Voraussetzungen begründete 
Schreiberei zu vermeiden, bitte ich Herren X., falls er noch 
irgend welche Auskunft wünscht, sich an mich zu wenden. 
Ich stehe mit Vergnügen zu Diensten, 


A. Frantz. 
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Mangel an hamburgischen Seelotsen ? 


Unter dieser Spitzmarke spuken Klagen in der Tagespresse, 
weil D. »Albano« und D. »Alexandria« nicht so früh Lotsen 
erhielten, als deren Kapitäne es für nötig erachteten. 

Wir wollen diese Klagen auf ihre Berechtigung prüfen 
und haben zu diesem Zwecke Erkundigungen eingezogen. 

Am 25. und 26. Januar herrschten steife, teils stürmische 
SW-Winde, das Wetter war unsichtig, teilweiss gänzlich neblig. 


Die Stationen der hamburgischen Seelotsen waren am 
25. Januar, 4 Uhr nachmittags folgendermassen besetzt: ein 
Schuner 2 Lotsen, ein Schuner 8 Lotsen und drei Schuner je 
10 Lotsen, Galliote 7 und Dampfer 19 Lotsen, — mithin waren 
66 Lotsen auf 7 Stationen verteilt. Montag den 26. Januar, 
nachmittags, hatte ein Schuner 2 Lotsen, ein Schuner 4 Lotsen 
und zwei Schuner je 9 Lotsen. Ein Schuner war leer, segelte 
auf und holte vom Dampfer frische Lotsen. In der Galliote 
befanden sich 10, im Dampfer 20 Lotsen. Es waren also 
54 Lotsen auf 6 Fahrzeuge verteilt. Trotz des ungünstigen 
Wetters haben die 5 Schuner iunerbalb 24 Stunden 16 Lotsen 
versetzt. 

Ist das Mangel an Seelotsen ? 

U, E. liegt der betreffenden Zeitungsnotiz der bekannte, 
bedauerliche, chronische Mangel an Wohlwollen und Sach- 
keontnis für das bamburgische Lotswesen zu Grunde! Die 
Kapitäne der >Albano« und »Alexandria« glaubten, was ihnen 
als selbstbewussten Menschen anzurechnen ist, dass ihre Kurse 


Schiffbau. 





Bauaufträge. 
Det Stavangerske Dampskibsselskab in Stavanger bestellte 
in diesen Tagen bei Schömer & Jensen, Tönning, einen Stahl- 
Passagler -Sohraubendampfer. 


Stapelläufe, 


Am 10. Februar ist auf der Werft von Schömer & Jensen, 
Tonoing, der Doppelschrauben-Hochseeschleppdampfer »Roland« 
für die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrt - Gesellschaft, 
Hamburg, vom Stapel gelaufen. Das neue Schiff übertrifft 
alle in Europa beheimateten Schlepper an Stärke und Grüsse. 
Die Länge beträgt 51,5 m und die beiden Maschinen, mit 
denen der Schleppdampfer ausgerüstet wird, sollen 1500 Pferde- 
stärken indizieren Noben allen modernen Vorkehrungen, die 
auf diesem Neubau selbstverständlich zur Anwendung kommen, 
soll er auch eioe Einrichtung für drahtlose Telegraphie erhalten; 
für das Nachrichtenwesen, besonders bei einem auch für 
Bergungszwecke eingerichteten Fahrzeuge, von eminenter Be- 


deutung. 
» 


Probefahrten. 

Der auf der Schiffswerft von Schömer & Jensen, Tönning, 
für die Firma F. G. Reinhold in Danzig erbaute Stahl-Fracht- 
Schraubendampfer »Oberpräsident Delbrüok« unternahm am 
Freitag seine Probefahrt in der Nordsee vor der Eidermündung, 
welche zur allseitigen Zufriedenheit ausfiel, indem das Schiff 
trotz stürmischer Witterung in Ballast durchschnittlich 10 
Knoten machte. 





Vermischtes. 


Arbeitsplan der Linie Hamburg New-York für das Jahr 
1903. Der Fahrplan, den die Hamburg - Amerika Linie im 
Januar 1903 für ihren New Yorker Kajütsverkehr herans- 
gegeben hat, sieht bis zum Jahresschluss 38 Abfahrten von 
Schnelldampfera (über Southampton und Cherbourg) und 31 
Abfahrten von Postdampfern der P-Klasse (über Boulogne und 






















































die allein wahren seien, dass sie mithin auf diesen Kursen‘ 
Lotsfabrzeuge antreffen müssten. Trotzdem ist es ihnen ge. 
lungen, den besetzten Schunern bei dem herrschenden, 
sichtigen Wetter vorbeizufahren. 

Von der Gallıote wurde D. »Alexandria« deshalb an den 
ca. 2 Sm weiter oberhalb befindlichen und deutlich erkennbaren 
Lotsdampfer verwiesen, weil es Flut war, genannter Damptfer 
mithin zur Anbordnahme des Lotsen hätte umdrehen müssen, 
was für grosse Schiffe dortselbst ein recht bedenkliche: 
Manöver ist. In der Verfolgung des Kurses auf den Law- 
dampfer zu lag bedeutend weniger Gefahr. 


Es ist das alte Lied: wenn Kapitäne den Schunern au 
irgend welchen Gründen vorbeifabren, so sind für sie kene 
vorhanden, so waren keine Lotsen da; das wird so bleibm, 
bis die Schiffahrt durch Auslegung eines Feuerschiffes 
bei Langeoog oder Norderney ein Ansegelungsobjekt, 
bis die Schiffe dadurch gleichsam eine gebundene Marsebroate 
erhalten. Ein dortiges Feuerschiff käme nicht nur der Schii- 
fahrt nach Hamburg, sondern in gleichem Masse derjenige 
nach und von Jade, Weser, Ems und Kaiser Wilbelm-Kanal, 
mithin der gesamten Schiffahrt an den deutschen Küsten zu 
gate. Einem dortigen Feuerschiff würde es ausserdem 
hoffentlich gelingen, Helgoland als Ansegelungsobjekt ausser 
Kurs zu setzen, was ebenfalls recht sehr im Interesse vou 
Deutschlands Schiffahrt liegt. ¥. Koller. 


Plymouth), zusammen also 69 reguläre Kajiitsdampferfabrtes 
von Hamburg nach New York vor. Daneben laufen noch 
eine Anzabl von Auswanderer- und Frachtschiffen auf der 
gleichen Route und kann einem besonders stark auftretenden 
Platzmangel durch Finstellung von Extradampferu weitgebeud 
Rechnung getragen werden. Auf der Schnelldampfarmets 
laufen die Doppelschrauben-Schnelldanpfer Deutschland, Fürst 
Bismarck, Auguste Viktoria, Moltke und Blücher, die vom 
April bis Dezember — schon vorher gehen Blücher us: 
Deutschland — eine im ganzen wöchentliche Verbindung ber- 
stellen. Doch ist ebensowohl eine häufigere Verbindung i 
der Periode des grössten Verkebrs wie der Ausfall - einiger 
Fabrten in der stillen Zeit vorgesehen. Auf der Postlieie 
laufen wie bisher die vier grossen P-Dampfer Graf Waldersix. 
Pennsylvania, Patricia und Pretoria das ganze Jahr hindori 
in Abständen, die abwechselud 7 und 14 Tage ausmaches. 
Sie fahren wie bisher am Sonnabeud von Hamburg. Daneben 
laufen die grossen B-Dampfer Belgravia, Batavia und Bulgaria, 
sodass diese Linie für Fracht- und Auswandererverkehr das 
ganze Jahr bindurch eine wöchentliche Verbindung mit grösster 
Leistungsfähigkeit herstellt. Auch Kajüteu können in die B- 
Dampfer bei Bedarf unschwer eingebaut werden, wie das schw 
früher geschehen ist. Die Fahrpläne beider Linien ergänseo 
sich gegenseitig. 


Bebufs Förderung der gesamten Schiffahrtsangelegenheiten 
in Russland ist eine besondere Hauptverwaltung für die bisber 
teils vom Finanzministerium, teils vom Ministerium der Ver- 
kehrswege ressortierenden Angelegenheitan der Handelsschifi- 
fahrt und der Häfen ins Leben gerufen worden. Die nunmehr 
in einem selbsständigen Ressort vereinigten russischen Schilf- 
fabrtsinteressen sollen insbesondere durch Errichtung ‘00 
Schiffahrtsunteroehmungen, Werften and Reparaturwerkstätten, 
durch Verbesserung und Neuerrichtang von Häfen und Lade 
plätzen, durch Uoterstützung des bestehenden Schiffsbaus und 
der Schiffahrt sowie durch Verbesserung der Schiffahrt“ 
bedingungen und der Lage der Seeleute überhaupt gefördert | 
und nach Massgabe des Bedarfs aus Staatsmitteln oder auf 
kommerziellen Grundlagen unterstützt werden. 
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Haftung des Reeders aus dem Frachtvertrag. Die Handels- 
kammern zu Bremen, Hamburg und Lübeck (»Hansa« 1902 8. 319 
D.R.) sind dafür eingetreten, dass durch Vereinbarung der am See- 

. verkehr beteiligten Staaten — 1} der Reeder von der Haftung 
für Verlust oder Beschädigung der Güter befreit werde, sofern 
der Verlust oder die Beschädigung auf einem Verschulden bin- 
sichtlich der Führung und des Betriebs des Schiffes oder einer 
Baraterie (Veruntreuung von Schiff und Ladung durch die 
Schiffsbesatzung) beruht; — 2) Vertragsbestimmungen für 
niehtig erklärt werden, welche die Haftung des Reeders für 
ardnungsmässige Fürsorge für die Seetüchtigkeit, gehörige Aus- 
rüstung, Bemannung und Verproviantierung des Schiffes, sowie 
für ordaungsmässige Empfangnahme (), Stauung, Behandlung, 
Bewachung und Ablieferung der Güter (<<) aufheben oder be- 
schränken. — Die Kommissiou des Deutschen Handelstags betr. 
Verkehr sprach sich am 4. Febr. dafür aus, dass diese Anregung 
auf die Tagesordnung der Vollversammlung des Deutschen 
Handeistags gesetzt werde. — Der Berichterstatter empfahl, 
die Worte »an Borde (X) und »von Bord« (<<) an den 
zekennzeichneten Stellen einzuschieben, doch wurde hiergegen 
Widersprunh erhoben; eine Abstimmung darüber wurde nicht 
vorgenommen. (Handel und Gewerbe.) 


Küstenschiffahrt in Australien. Aus Sydney. 20. Dezember, 
wird der »Frankf. Zig.«e gemeldet: Der Premierminister des 
Bundes, Sir Edmund Barton, hat dieser Tage in Viktoria 
erklärt, dass dem Parlament in nächster Session eine Vorlage 
zugehen werde, deren Zweck es sei, die Küstenschiffahrt zu 
sregeloe. Danach soll, wie der Minister weiter ausgeführt 
bat, die Küstenschiffahrt fremden Handelsschiffen, d. b. solchen, 
welche nicht in einem australischen Hafen beheimatet sind, 
känftighin our noch unter der Voraussetzung gestattet sein, 
dass die Mannschaft derselben sich ausschliesslich aus Weissen 
zwammensetzt und überdies für die ganze Dauer der Küsten- 
fahrt die gleiche Heuer erhält, die in Australien seibst gezahlt 
wink Welche Erfolge sich die Bundesregierung von einer 
Massregel dieser Art verspricht, ist unverständlich, Auf die 
Frequenz der einheimischen Küstendampfer kann dieselbe auf 
jeden Fall nicht den geringsten Einfluss ausüben, denn die- 
jenigen Leute, welche bei einer Fahrt wach Adelaide oder sonst 
wohin den grossen überseeischen Postdampfern den Vorzug 
geben — und ihre Zahl ist, ausser bei besonderen Anlüssen, 
eine recht beschränkte — tun dies mit Hinblick auf die un- 
vergleichlich grössere Bequemlichkeit und Schnelligkeit der 
Reise, nicht etwa um Geld zu sparen, die zweite Klasse der 
überseeischen Postdampfer ist nämlich schon heute nicht un- 
wesentlich teuerer als die erste auf den Küstendampfern. 
Hierio wird sich mithin in Zukunft schwerlich etwas ändern. 
Deshalb war es durchaus zutreffend. weon der Vertreter der 
eoglischen Orient - Pacific - Linie auf einem Bankett, dass die 
Reederei aus Anlass der Ankunft ihres neuen Dampfers 
»Örontese gab, mit unzweideutigen Worten erklärte, die 
fremden Postdampfer - Gesellschaften würden sich, falls eine 
Vorlage, wie die geschilderte, tatsächlich Gesetz warden sollte, 
ernstlich mit der Frage zu beschäftigen haben, ob sie ange- 
sichts der immer mehr überhandnehmenden Übergriffe uad 
Chikanen der Bundesregierung überhaupt bis nach Sydney 
fahren, sondern nicht vielmehr Fremantle zum Endziel ihrer 
Rasen wählen sollten. 


Kleine Mitteilungen. 


Die Hamburg- Amerika-Livle wird, mit Rücksicht auf die 
Entwicklung ihres ostasiatischen Dienstes anfangs März in 
Teingtau eine eigene Niederlassung begründen, 
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Der Aufsichtsrat der Deutschen Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft »Kosmos«e hat beschlossen, der General - Versammlung 
für das vergangene Geschäftsjahr eine Dividende von U p(t. 
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in Vorschlag zu bringen: für das Jahr 1901 wurden 12 pCt. 
verteilt, 


® * 
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In der Aufsichtsratssitzung der Aktiengesellschaft » Neptun« 
Rostock am 10. Februar wurde nach reichlichen Abschreibungen 
und Reservestellungen die Dividende auf 9 pÜt. festgesetzt. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 
Sitzung vom 9. Februar. Als Mitglied wird Herr 
R. Friederichsen aufgenommen. Nach einer längeren 
Aussprache zum |. Punkt der Tagesordnung »Übergabe der 
Wache«, nahm der Verein folgende Kesolution an: 

»Die Reichsregierung zu ersuchen, als Ausführungs- 
bestimmung zur Seemannsordaung den Kapitän dafür ver- 
antworlich zu machen, dass an Bord ein geordueter Wach- 
dienst eingeführt und dass der Wachthabende nicht durch 
die Übertragung anderweitiger Arbeiten an der ordoungs- 
mässigen Übernahme oder Ausübung des Wachedienstes ge- 
biodert werde und ferner den Wachthabenden solange ver- 
antwortlich zu balten, bis die Übergabe der Wache erfolgt ist. 

Zum Thema »Eisberichte« wird beschlossen, nicht, wie 
von Kiel und Leer beantragt, für eine Herabsetzung des 
Abonnementspreises (im Betrage von Mk. 40 für Ostsee und 
däuische Gewässer, Mk. 40 für Nordsee und dänische Ge- 
wässer oder Mk. 30 für Nordsee allein) einzutreten. Dem 
Beschluss der Danziger Kaufmannschaft, der die Einführung 
eines Lotsenwachdienstes in Neufahrwasser für dringend 
erwünscht hält, soll zugestimmt werden. Ebenso sollen die 
Delegierten für die Einführuog einer bestimmten Form von 
Flaschenposten eintreten. Lie vor einigen Wochen an die 
Seewarte gerichtete Anfrage nach dem Stand der Windverhält- 
nisse bei Nebel, wird von Herrn Dr. Schott beantwortet. Und 
zwar liegen seinen Angaben die auf Riigenwaldermiinde, Skagen, 
Helder, Lizzard und dem Nordatlantischon Ozean gemachten 
Beobachtungen zu Grunde. Während im Bereich der drei 
ersten Stationen Nebel in 75 von 100 beobachteten Fällen mit 
Windstille oder höchstens Windstärke 1—2 verbunden war, 
zeigen die Observationen bei Lizzard und im Ozean ein ganz 
anderes Bild. Auf der Route New - York—Lizzard herrscht 
beispielsweise im Januar in 63 von 100 Fällen Nebel bei 
Windstärke 3—6, im Juli dagegen io 53 Fällen bei Wind- 
stärke 2—5. Diese auf tatsächliche Beobachtungen gestützten 
Angaben widersprechen «war der landläufigen Annahme, wo- 
nach Nebel meistens mit Windstille verbunden sein soll, sie 
sind aber unter besonderer Berücksichtigung der Januar- und 
Juli-Beobachtungen insofern erklärlich, als die bei Nebel vor- 
herrschenden Windstärken io einer durch Stürme heim- 
gesuchten Jahreszeit (Januar) grösser sind als im Juli, dem 
Monat der günstigsten Witterungsbedingungen. Das auf diese 
Beobachtungen bezügliche Material wird in noch erweiterter 
Form dem Referenten für die Schallsignale zur Verwendung 
in Berlin zugestellt werden. Nüchste Sitzung am 16. Februar, 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 11. Februar. Nach Verlesung und 
Besprechung dor Eingänge werden kurz alle Gegenstände noch- 
mals besprochen, die auf der Tagesordnung des Verbandstages 
stehen. Wenn davon abgesehen wird, dass bei der Ver- 
handlung über Schallsignale auch die Beschaffenheit der Nebel- 
signalapparate an Bord, Dampfpfeifen oder Nebelhörner kritisch 
beleuchtet werden sollen, dann wurden neue Momente nicht 
vorgebracht. — Am nächsten Mittwoch findet wegen des 
Verbandstages keine Sitzung stati. Nächste Sitzung am 
25. Februar. Tagesordnung: Bericht der Delegierten über 
den Verbandstag. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. : 
Stubbenhuk 18.) Verein 





Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


| a 
| Seeschiffer-Verein 
1 in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 

















->@->- Für den Verbandstag. Ss 


Der Verbandstag steht vor der Tür und es empfiehlt sich, nochmals auf seine Bedeutung für 
die Mitglieder sowie auf die Wichtigkeit der zur Erörterung stehenden Fragen für die Seeschiffahrt und 
ihre Vertreter hinzuweisen. Zunächst die „Übergabe der Wache“, ein Gegenstand von allergrösster 
Bedeutung. Da Referat und Korreferat in den Händen von Vereinen liegen, in deren Domizil haupt- 
sächlich kleine Dampfer beheimatet sind, darf ein sachkundiges Urteil erwartet werden. Geht aus der 
Diskussion hervor, dass die Gepflogenheiten über das Wachegehen der Schiffsoffiziere auf See der 
Abänderung bedürfen, dann hat eine einfache Resolution, die Vorschläge zur Verbesserung dieses 
Zustandes macht, praktisch gar keinen oder doch sehr wenig Nutzen. Nur die ausdrückliche Forderung 
nach Vorschriften zur Regelung des Wachedienstes gewährt die Aussicht, dass Abhilfe geschaffen 
werde. — Das Lotsenabsetzen bei Cuxhaven und die Errichtung einer beweglichen Lotsen- 
station beim Feuerschiff Elbe I* wird wahrscheinlich ebenso, wie es bei den, Beratungen in 
Hamburg der Fall war, zu längeren Auseinandersetzungen führen. Natürlich nicht der Seeschiffer, sie 
müssen als Vertreter der Interessen ihrer aktiven Kollegen vorbehaltlos für die denkbar geringste 
Verwendung der Lotsenstation Cuxhaven sprechen, ebenso wieesie nur in der Stationierung einer 
beweglichen Lotsenstation — möglichst weit in See hinaus — eine Erleichterung für den Schiffs 
führer und eine Verbesserung des gegenwärtigen Zustandes erblicken dürfen. Anders solche Mitglieder. 
die Elblotsen sind. Sie werden in Wahrung ihrer — ob berechtigten oder unberechtigten — Interessen 
für Cuxhaven als Lotsenstation mit allem Nachdruck eintreten. Im Gegensatz zu den Seelotsen, die 
auf Seite der Kapitäne stehlen. Da nun sowohl Vertreter der Seelotsen wie der Elblotsen auf dem 
Verbandstag anwesend sein werden, kann die Erörterung über diesen Gegenstand recht lebhaft werden. | 
Die zur ,Schallsignalfrage* von den verschiedenen Vereinen geäusserten Ansichten beweisen, „dass 
nach monatelangen Erörterungen in den Kreisen berufenster Beurteiler eine Meinungsübereinstimmang 
keineswegs erzielt ist, dass wir also auch hier längeren Auseinandersetzungen auf dem Verbandstage 
entgegengehen. 

Schon aus den kurzen Notizen zu diesen drei Gegenständen lässt sich entnehmen, dass die 
Verhandlungen des X. Verbandstages aller Wahrscheinlichkeit nach ebenso anregend wie belehrend 
sein werden. Dass also, insbesondere aktiven Kapitänen, der Besuch des Verbandstages in ihrem 
eigenen Intereresse zu empfehlen ist. Die von vielen Herren vertretene Ansicht, dass die Anwesenheit 
bei den Besprechungen auch ein Eingreifen in die Debatte bedingen müsse, beruht auf unrichtiger 
Auffassung. Verpflichtet zum Sprechen sind nur die Delegierten als offizielle Vertreter der Vereine, 
während es den übrigen Mitgliedern und auch den Gästen überlassen bleibt, zu der einen oder anderen 
Angelegenheit ihre Ansicht zu äussern. Selbstverständlich wird jeder Meinungsausdruck, insbesondere 
wenn er sich auf praktische Erfahrungen stützt, sehr willkommen sein und entsprechende Verwertung 
finden. — aber nicht minder wichtig für unsere Jahresversammlung ist eine starke Beteiligung, ein 
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Wenn wir es aber trotsdem tun, dann geschieht 
es mit Rücksicht auf den kürzlich veröffentlichten 
Jahresbericht der Vereinigung Hamburger Schiffs- 
makler und Schiffsagenten. Aus ihrer Auslassung 

Wir erinnern uns, dass — es mag etwa ein | gewinnen wir die Überzeugung, dass Tramps, also 
Jahr ber sein — der deutschen Handelsmarine, | Schiffe in wilder Fahrt, in Perioden wirtschaft- 
oder in diesem Falle wohl richtiger, den deutschen | lichen Niedergangs bedeutend weniger und zu 
Reedern der Vorwurf gemacht wurde, den Bau | schlechteren Frachtraten beschäftigt werden, als 
mittelgrosser Frachtschiffe vernachlässigt zu haben, | Dampfer in regulärer Fahrt. Dass also eine Han- 
im Gegensatz zu England, dessen Handelsfloutte sich | delsmarine umso weniger von ungünstigen Kon- 
aus zweidrittel Teilen solcher unter dem Namen | junkturen beeinflusst wird, je geringer ibr Bestand 
»Tramps« bekannter Fahrzeuge zusammensetzt. | an Schiffen in wilder Fahrt ist. Diese Beurteilung, 
Begründet wurde diese Stellungnahme mit dem | weil sie mit Recht im Handelsschiff ein Erwerbs- 
Hinweis auf den Eintritt kriegerischer Verwicke- | objekt zur Ausnutzung in Friedenszeiten und nicht 
lungen, während derer sich »Tramps«e als Ver- | ein Mittel zu spekulativer Verwendung im Kriegs- 
mittler von Nahrungszufuhr vorzüglich eignen | falle erblickt, durfte als treffende Widerlegung der 
würden. Die Wegnalıme eines derartigen Schiffes | eingangs zitierten Bemerkungen nicht unerwähnt 
bedente wegen seiner geringen Herstellungskosten | bleiben. Und zwar umso weniger, als uns bekannt 
einen weniger fühlbaren Verlust an National- | ist, dass es viele Personen gibt, welche die vor 
vermögen, als wenn eins der grossen Riesenboote | einem Jahre in der deutschen Tagespresse erhobenen 
von Feindeshand aufgebracht werde. Wird berück- | Bedenken auch heute noch teilen. Um das Ver- 
sichtigt, dass in obiger Beweisführung »Tramps« | ständnis für die Ausführungen des Jahresberichts 
mit mittelgrossen Frachtschiffen ohne Weiteres in | der Schiffsmakler und Schiffsagenten zu erlöhen, 
einen Topf geworfen werden und dass Deutschland | mag die auf die vorstehende Besprechung bezüg- 
nicht in dem Masse wie England von der Zufuhr | liche Stelle im Wortlaut folgen. Nachdem erklärt 
an Nahrungsmitteln aus fremden Ländern abhängig | ist, weshalb dem Frachtgeschäft Enttäuschungen 
ist, dann läge kaum ein Grund vor, die gekenn- | erwuchsen, wenn dem Friedensschluss der chine- 
zeichneten und vor etwa einem Jahre erhobenen | sischen Wirren und des südafrikanischen Krieges 
Vorwürfe heute wieder ans Tageslicht zu ziehen. | statt der erwarteten Hochkonjunktur, eine Pause 
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der Leblosigkeit und Vorbereitung folgen musste, 
heisst es weiter: 

»Zu diesen der Schiffahrt eigentümlichen Momenten 
kam noch die Einwirkung der wenig erfreulichen allgemeinen 
wirtschaftlichen Konjunktur. Unter der Unguost dieser Ver- 
hiiltnisse batte die deutsche Reederei nicht in dem Masse zu 
leiden wie die englische, weil das englische Reedereigeschäft 
von erheblich spekulativerem Charaktor ist als wie unsere 
heimische Schiffahrt sich entwickelt bat und in der Regel 
geleitet wird. Diese Tatsache wird am besten dadurch 
illustriert, dass die grosse englische Flotte sich zu 80 pCt. 
aus Tramp-Dampfern, deren Beschäftigung und Rentabilität 
in erster Linie von der Lage des allgemeinen Frachten- 
marktes abhängig ist, und zu 20 pCt. aus Dampfern regel- 
mässiger Linien, denen ein gewisser angestammter Verkehr 
immer sicher ist, zusammensetzt. Welchen Einfluss dieser 
grosse Prozentsatz Fracht suchender Schiffe auf den all- 
gemeinen Markt ausüben muss, vermag man sich zu ver- 
gegenwärtigen, wenn man sich erinnert, dass auf die britische 
Flagge nabezu die Hälfte der gesamteu Welthandelsflotte 
entfällt. Die Proportion der Dampfer’in der freien Fracht- 
fahrt zu den in regelmässigen Liniendienst mit Hamburg 
beschäftigten Schiffen ist derart, dass 68 pCt. aller in Ham- 
burg angekommener Schiffe regelmässigen Linien angehören, 
(Vor wenigen Jahren fiel den ia freier Frachtfahrt beschaf- 
tigten Dampfern noch ein grösserer Prozentsatz zu, so im 
Jahre 1895 noch 37 pCt.) Von den am 31. Dezember 1902 
in Hamburg beheimateten Dampfern waren 88 pCt. in regel- 
mässiger Fahrt verwendet, während die restlichen 12 pCt. 
die freie Frachtfahrt betrieben. — Dieses Verhältnis wirkt 
mit, dass in Hamburg das Ergebnis der Reedereien im ab- 
gelaufenen Jahre immer noch ein einigermassen erträgliches 
gewesen ist, wenn sich auch der Eintritt grosser Ent- 
täuschungen in mancher Hinsicht nicht verkennen lässt.« 


* - 
* 


Die für den 20. Februar in Aussicht ge- 
nommene Jahresversammlung der englischen Schiff- 
fahrtskammer (Chamber of Shipping) wird sich mit 
folgenden Gegenständen beschäftigen: 1) Abschaffung 
der Leuchtfeuerabgaben; 2) Übertragung der für 
britische Schiffe giltigen Bestimmungen des Han- 
delsamtes auf ausländische Schiffe; 3) Ausschluss 
britischer Schiffe von der Küstenfahrt ausländischer 
Staaten; 4) Protest gegen die Gewährung von Sub- 
ventionen ausser für Passagierdampfer auch für 
Frachtdanpfer ; 5) Abgaben im Suezkanal; 6) Haft- 
barkeit für die Handlungen der Besatzungen durch 
die Reeder ausländischer Schiffe; 7) Schiffsjungen 
und Kadetten; 8) Seeversicherungs-Entwurf; 9) Fran- 
zösische Schiffsvermessung. Von den aufgezählten 
Punkten sind 1, 7 und 8 mehr lokaler Natur, wenn 
auch nicht verkannt werden soll, dass die Ab- 
schaffung der Leuchtfeuerabgaben für englische 
Reeder dazu führen kann, die Ausgaben auslän- 
discher Schiffe zu erhöhen, also die Konkurrenz- 
fähigkeit englischer Reeder auf Kosten ihrer Wett- 
bewerber zu stärken. Aber trotz der Empfehlung 
des parlamentarischen Subventionsausschusses hat 
es mit einer Verwirklichung des von der Schiff- 
fahrtskammer ausgesprochenen Wunsches wohl noch 
lange Beine. Punkt 2, der von der Liverpooler 


und Glasgower Reedervereinigung auf die Tages- 
ordnung gestellt ist, stellt mit der Übertragung 
aller dem Handelsamt zur Kontrole unterstehenden 
Schiffahrtsgesetze auf ausländische Schiffe, die in 
Häfen des Ver. Königreichs löschen, laden oder 
Passagiere an Bord nehmen, eine bisher dem Völker- 
recht zuwiderlaufende Forderung auf. Entweder 
sind sich die Antragsteller garnicht über die Trag- 
weite ihrer Forderungen klar, oder sie erwarten 
von der Regierung als Ausgleich ihres unerfüll- 
baren Wunsches Konzessionen bei anderen An- 
liegen. Punkt 3 ersucht die Regierung, das Zurück- 
ziehen solcher Gesetze ausländischer Nationen in 
die Wege zu leiten, die britische Schiffe von der 
»Küstenfahrt« ausschliessen. Bleiben derartige 
Schritte erfolglos, dann soll die englische Re- 
gierung Gelegenheit zu Wiedervergeltungsmas- 
regeln nehmen. Die Handelskammer zu Hull, die 
(Punkt 4) ihr Bedauern über die Absicht aus- 
spricht, nehen Passagierdampfern auch Fracht- 
dampfern Subventionen gewähren zu wollen, tritt 
entschieden dafür ein, dass Staatsunterstützungen 
nur gegen entsprechende Dienste, in Gestalt von 
Postbeförderung oder ausgesprochen verdienter 
Handlungen zu zahlen seien. Gegen die von der 
Suez - Kanal - Gesellschaft (Punkt 5) neuerdings ein- 
geführte Abgabenerhebung wendet sich die Reederei- 
vereinigung in Glasgow, indem sie jede Massregel 
gutheisst, welche die Kanalverwaltung zwingt, zu 
ihrem früberen Prinzip zurückzukehren, und nur 
solche Räume mit Abgaben zu belegen, in denen 
zurzeit Ladung verstaut ist. Durch die Reeder- 
vereinigung in Cardiff (Punkt 6) soll die Regierung 
veranlasst werden, die Bestimmungen des britischen 
Gesetzes über die Haftbarkeit der Arbeitgeber auch 
auf ausländische Reeder auszudehnen, solange ihre 
Schiffe in Häfen des Ver. Königreichs sind. Ins- 
besondere sollen ausländische Reeder für alle durch 
ihre Angestellten verursachten Schäden an Leben 
und Eigentum ebenso wie britische Reeder haft- 
pflichtig sein. Die Liverpooler Reedervereinigung 
fordert (Punkt 9) vom Staat: 1) Dass britische 
Schiffe auf Wunsch mit Vermessungszertifikaten 
nach französischem Muster zur Verwendung in 
französischen Häfen versehen werden; 2) dass fran- 
zösische Schiffe, wenn sie einen Hafen des Ver. 
Königreichs oder britischer Kolonien anlaufen in 
Übereinstimmung mit den britischen Regeln nacb- 
vermessen werden und auf Grund dieser Nacb- 
vermessungen die Hafenabgaben zu entrichten haben. 


” ” 


Der dem Morganschen Schiffahrtstrust feindlich 
gesinnten englischen Presse gab die amtliche Kund- 
gebung über den Bestand der britischen Handels- 
flotte Gelegenheit zu einem erneuten Vorstoss. 


“no. 


Nach der Bekanntgabe des im Auftrage des Han- 
delsamtes handelnden (Registrar-General of Shipping 
and Seamen) Herrn Malan, sind im Jahre 1902 
nur 11142 t Br.-R. englischer Räumte unter 
amerikanische Flagge gebracht worden, während 
nach dem zu gleicher Zeit verbreiteten Ausweis 
des amerikanischen (»Commissioner of Navigatione) 
Herr Chamberlain, nicht weniger als 1034 884 t Br.-R. 
aus britischem in amerikanischen Besitz übergegangen 
sind. Herr Chamberlain, weil er zu diesem Raum- 
gebalt die Flotten der Leyland Line, White Star 
Line, International Navigation Company, Atlantic 
Transport Line und Dominion Line rechnet, beweist, 
dass seine, also auch die offizielle amerikanische 
Anschauung sich mit der allgemein verbreiteten 
deckt, nämlich, dass die 1034884 t Br.- R. nicht 
mehr britischen, sondern amerikanischen Reedern 
gehören, ein Flaggenwechsel also wohl nach Ab- 
änderung des amerikanischen Gesetzes unmittelbar 
folgen dürfte. Die englische Presse macht der ein- 
heimischen Behörde einen bedauerlichen Mangel an 
Offenheit zum Vorwurf, weil bei der Feststellung 
des Bestandes der britischen Handelsflotte nicht 
einmal andeutungsweise die Tatsache erwähnt 
wurde, die von Herrn Chamberlain in ein- 
gehender Weise und in sehr bewusstem Tone be- 
sprochen worden ist. 


- ’ 
* 


Als bekannt wurde, dass das neue französische 
Subventionsgesetz die Ausrüstungsprämie für aus- 
wärtig gebaute, ins französische Schiffsregister über- 
tragene Dampfer, von 2 auf 5 Centimes täglich per 
Br.-R.-T. vorsehe, herrschte im Allgemeinen die 
Ansicht vor, nichtfranzösische Werften würden nun 
in französischen Reedern bessere Kunden finden, 
als es unter dem alten Gesetz der Fall gewesen 
war. Eine irrtümliche Auffassung, wie der Aus- 
weis lehrt, dass im Jahre 1902 nur 45552 t im 
Auslande gebauter Schiffe in französischem Be- 
sitz gegangen sind, gegen 68916 t im Jahre 1901 
und 72975 ein Jahr früher. Eine Erklärung zu 
dieser anfänglich unerklärlichen Erscheinung ist in 
der Erhöhung der Navigationsprämie von 1 Fr. 10 c 
auf 1 Fr. 70 ec per t (für je 1000 Sm) für Dampfer, 
die in Frankreich gebaut worden sind, zu finden. 
Weil sie ungefähr den fünffachen Betrag der um 
3 Centimes erhöhten Ausrüstungs-Prämie ausmacht, 
finden französische Reeder ihre Rechnung, wenn 
sie trotz der enorm hohen Herstellungskosten ihre 
Neubauten einheimischen Werften in Auftrag geben. 
Die einjährige praktische Erfahrung, welche mit dem 
neuen Subventionsgesetz gemacht ist, hat gezeigt, 
dass die überaus heftige Opposition französischer 
Schiffbauer nach Bekanntwerden der erhöhten Aus- 
rüstungsprämie unbegründet gewesen ist. 


un ee 
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In der Zeit vom 12, bis 17. Januar d. J. haben 
unter dem Vorsitze des Handelsministers Be- 
sprechungen über eine Ausgestaltung der Triester 
Hafenanlagen stattgefunden. Schon seit längerer 
Zeit sind bei der Seebehörde in Triest Studien an- 
gestellt worden, um das bestehende Projekt für eine 
Hafenanlage in St. Andrea mit den durch die Er- 
öffnung neuer Schienenwege nach Triest sich 
ergebenden gesteigerten Anforderungen des Ver- 
kehrs im Einklang zu bringen. Auf grund dieser 
Studien wurde ein Gesamtplan aller für die nächste 
Zeit notwendigen Baulichkeiten samt Kosten- 
berechnungen entworfen, der nunmehr als Grund- 
lage für die von der Regierung zu treffenden 
Massnahmen dienen soll. Der Hauptsache nach 
soll die dem überseeischen Verkebre dienende An- 
lage in St. Andrea in bestimmten Bauperioden eine 
Erweiterung erfahren, wobei das Hauptgewicht auf 
das harmonische Zusammenwirken von Seeverkehr, 
Lagerhaus und Eisenbahn gelegt wird, sodass der 
direkte Umschlag zwischen Waggon, Schiff und 
Lagerhaus in rationellster Weise bewerkstelligt 
werden kann. Bei Feststellung der Kaianlagen 
und des notwendigen Lagerraums wurde auf grund 
genauer statistischer Daten nicht nur auf die nor- 
male Entwicklung des Triester Land- und See- 
verkehrs, sondern auch auf die Verkehrssteigerung 
Bedacht genommen, welche sich durch die Er- 
weiterung (des Attraktionsgebietes des Triester 
Platzes unbedingt ergeben wird. Der Generalplan 
bezieht sich auch auf Anlagen, welche ausserhalb 
des Freigebiets ins Leben gerufen werden müssen, 
um einerseits den Verkehr nach und im Freigebiete 
nicht zu behindern, andererseits aber den in letzterer 
Zeit entstandenen Industrien einen leichteren Ver- 
kehr mit dem Meere zu ermöglichen. Die Be- 
ratungen haben zu einer vollständigen Klärung 
der Sachlage und Einigung über das Gesamt- 
projekt geführt. 


Am 12. Februar verstarb inmitten seiner Be- 
rufstätigkeit plötzlich am Gehirnschlage der lang- 
jährige technische Direktor des Germanischen Lloyd, 
Herr Friedrich Ludwig Middendorf. Wir verlieren 
in ihm, schreibt der Aufsichtsrat des Germanischen 
Lloyd, einen ausserordentlich gewissenhaften und 
pflichttreuen Beamten, der durch seine hervor- 
ragende Tüchtigkeit und Sachkenntnis eine Autorität 
auf dem Gebiete des Schiffbaues war, und dessen 
liebenswürdiges, freundliches Wesen ihn beliebt 
machte bei allen, die mit ihm in nähere Berührung 
kamen. Die grossen Dienste, die der Verstorbene 
dem Germanischen Lloyd und damit auch dem 
deutschen Schiffbau leistete, werden unvergessen 
bleiben, ein ehrendes Andenken bei uns ist ihm 
für alle Zeit gesichert. 
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Kurs- oder Richtungs-Signal ? 


Bemerkungen zu den neu vorgeschlagenen Nebelsignalen von G. Bolwin, Navigationslehrer. 





Grade zu der Zeit, wo bei uns der Streit der 
Meinungen über den Wert oder Unwert neu ein- 
zuführender Nebelsignale für Dampfer weite Kreise 
zieht, wobei eine solche Fülle neuer Systeme auf- 
taucht, dass es Jedem, der nicht grade zu den 
Erfindern dieser Systeme zählt, schwer wird, sich 
für eins derselben zu entscheiden; grade jetzt geht 
uns von der andern Seite des Ozeans eine Nach- 
richt zu über die Einrichtung eines Nebelsignals 
am Lande in neuartiger Weise, von der jedenfalls 
zu untersuchen ist, ob sie nicht auch für die Ein- 
richtung von Nebelsignalen für Schiffe vorbildlich 
sein kann. 

In der Nr. 2 dieser Zeitschrift wird nämlich 
das neue Nebelsignal bei Fame Point gegenüber 
der Insel Anticosti kurz beschrieben, wonach vier 
lange Rohre nach N, NO, O und SO Töne senden. 
Hört man von diesem Signal vorzugsweise nur je 
einen kurzen Ton, so bedeutet das: Ich habe die 
Station in der und der Richtung von mir. 

Höre ich also auf einer Reise nach Quebeck, von 
Südost kommend, das Signal: »kurz, kurz, lange 
(~~—), so heisst das: ich habe Fame Point 
NW von mir; steuere ich weiter nordwestlich, bis 
ich das Signal für W ebenso deutlich höre wie 
das für NW, so habe ich die Station in WNW usw. 
Aus der inzwischen gesegelten Strecke kann man 
einen ungefähren Schluss ziehen auf den Abstand 
des Schiffes vom Feuer. Diese Kinriciutung muss 
insofern als eine Verbesserung angesehen werden, 
weil hiernach, während man sonst über die Richtung, 
aus welcher die Schallwellen irgend einer Tonquelle, 
also auch eines Nebelsignal-Apparates, zu uns ge- 
langen, sich leicht um einige Strich täuscht, jetzt 
dagegen eine Irrung um mehr als 2 Strich nicht 
denkbar und meistens eine genauere Richtungs- 
bestimmung möglich ist. Bewährt sich dieses 
System, so beabsichtigt die Kanadische Regierung, 
es auch auf den übrigen ihr unterstehenden Leucht- 
türmen einzurichten; und es wird dann wohl nur 
eine Frage der Zeit sein, dass dieselbe Einrichtung 
auch anderwärts hergestellt wird. Nach oder vor 
jeder Serie dieser Signale wird man natürlich noch 
das dem betreffenden Leuchtfeuer eigentümliche, es 
von andern unterscheidende Signal geben müssen, 

Vergleicht man mit dieser Einrichtung die 
Nebelsignale, die für Dampfer in Fahrt neu vor- 
geschlagen sind und von denen uns die No. 41 
und 42 der »Hansa« eine vorzügliche Übersicht 
gebracht haben, so sieht man sofort, dass nur ein 
Teil der Erfinder einen ähnlichen Weg einge- 
schlagen hat, indem sie den Kurs des Schiffes 
durch 4 oder 8 verschiedene Kurssignale angeben, 
während Andere durch die Nebelsignale in der- 






































































selben Weise wie durch die Seitenlichter dem 
andern Schiffe zu erkennen geben wollen, welche 
Schiffsseite sie ihm zukehren. Es soll durch ein 
Richtungssignal angegeben werden, welche Richtung 
man selbst gegenüber dem andern Schiff einnimmt. 
Nachdem nun diese Ideen wieder neu auftauchen 
und in den Fachblättern erörtert werden — sie 
sind ja meistens nicht wirklich neu, sondern schon 
an anderen Orten besprochen worden — muss 
wohl Jeder, der sich für die Sicherheit der Schiff- 
fahrt interessiert, besonders wenn er vielleicht schon 
selbst die geringe Ausdrucksfähigkeit der jetzigen 
Nebelsignale für Dampfer bitter empfunden bat, 
sich darüber schlüssig werden: 1) ob überhaupt 
eine Änderung des bisherigen Zustandes zu wünschen 
ist und 2) welches der vorgeschlagenen Systeme sich 
voraussichtlich am besten bewähren wird. 

Ist auch schon hinsichtlich des ersten Punktes 
keine volle Übereinstimmung zu erzielen, wie das 
Beispiel von Kapitän Barrelet zeigt, der, »Hansa« 
Nr. 36, für die Beibehaltung des jetzigen Systems 
plädiert, so scheint doch im Allgemeinen anerkannt 
zu werden, dass dieses in seiner Einfachheit, die 
schon mehr als Dürftigkeit empfunden wird, für 
den grossen Dampferverkehr der Jetztzeit nicht 
mehr ausreicht, sondern dass es erweitert werden 
muss in dem Sinne, dass an einem im Nebel ge- 
hörten Signal nicht allein die Richtung zu erkennen 
ist, in welcher sich das signalisierende Schiff von 
dem Beobachter befindet, sondern auch wenigstens 
annähernd der Kurs, den es steuert, also seine 
Lage, wie es der $ 16, Absatz 2 der jetzigen Ver- 
ordnung etwas kurz ausdrückt. Kommt es doch 
für die Beantwortung der Frage, ob ich ausweichen 
muss oder nicht und für den Erfolg oder Nicht- 
erfolg eines Ausweiche- Manövers, das ich ergreife, 
eben so sehr auf den Kurs an, den das andere 
Schiff steuert, wie auf die Richtung, in der es sich 
augenblicklich von mir befindet, und ist doch in 
den meisten Fällen nicht so viel Zeit vorhanden, 
dass aus der Änderung der Richtung, in welcher 
man das Nebelsignal bört, auf den Kurs des Andern 
geschlossen werden kann. Geht also, wie gesagt, 
überwiegend die Meinung dahin, dass eine Er- 
weiterung des jetzigen allzu einfachen Signal- 
systems wünschenswert ist, nm sich dadurch eine 
leichtere und schnellere Orientierung zu verschaffen, 
sobald das Nebelsignal eines anderen Schiffes ge- 
hört wird, so gehen hinsichtlich des zu wählenden 
Systems die Meinungen weit auseinander, sodass 
schon die erwähnte No. 42 dieser Zeitschrift 6 ver- 
schiedene Systeme aufführen konnte, zu denen in- 
zwischen noch einige, zum Teil schon früher vor- 
geschlagene, hinzugekommen sind. 
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Von den Befürwortern der Kurssignale wünschen 
einige für jeden vierten, andere nur für jeden achten 
Strich eine Unterscheidung, während der eine den | 
Unterschied nur durch die Länge und die Anzahl 
der zu gebenden Signale ausdrücken will, verlangt 
der andere zwei verschiedene Tonquellen (Pfeife 
und Sirene) oder auch hohe und tiefe Töne. Wenn 
auch nicht zu verkennen ist, dass durch die Kom- 
hination zweier Tonarten die Verschiedenbeit der 
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einzelnen Signale mebr hervortritt, so wird doch 
andererseits das Geben der Signale so unbequem 
und verwickelt, dass dadurch wieder neue Gefahren 
entstehen, weshalbauch die grosseMehrzahl der Seeleute 
sich lieber mit einem Signal-Apparat begnügen will. 

Eine Gegenüberstellung verschiedener der vor- 
geschlagenen Systeme von Kurssignalen, die mit 
einem Apparat zu geben sind, mag hier schematisch 
gegeben werden. 


Nu, O—uw, S—uuv, Wa vu ww 
BW aw, Dass, New ow 
Nw, Neon, O—, S0——, Su, SV, Wem, N un 


4) Fame Point.. N—, NO——, 0—., sO—~-v, S~, SW ~~, Wr-—; NWre-— 


Während also System 1 und 2 nur für jeden 
Quadranten ein Signal bezwecken, wobei der 
Erstere einen Kardinalpunkt, der Letztere einen 
Inter-Kardinalpunkt in die Mitte jedes Quadranten 
nimmt, gibt Kapitän Rode (System III) nach dem 
Vorgang von Admiral Bowden-Smith auf der 
Washingtoner Konferenz verschiedene Signale für 
& Hauptstriche an. 


Dem Vorteil der grösseren Einfachheit des 
einen Systems steht bei dem andern die grösste 
Genauigkeit gegenüber, sodass hier der Kurs des 
andern Schiffes bis auf 4 Strich genau erkannt 
werden kann, was in sehr vielen Fällen besonders 
wichtig ist. 

Vergleicht man mit dem Vorschlage von Kapt. 
Rode das System, wie es die Kanadische Regierung 
auf Fame Point eingerichtet hat, so fälllt sofort 
ins Auge, dass das Letztere sich dem Gedächtnis 
leicht einprägt, weil 1) alle östlichen Kurse mit 
einem langen, alle westlichen mit einem kurzen 
Ton anfangen und 2) je zwei gegenüberliegende 
Striche immer entgegengesetzte Signale haben (wenn 
man lang und kurz als Gegensatz auffasst). Sollte 
es dahin kommen, dass alle Stationen am Lande 
oder auch nur eine Reihe derselben dieses System 
einführen, so muss doch jeder Schiffsoffizier es im 
Kopfe haben und damit würde ein Hauptgrund 
gegen die Einführung desselben Systems für Dampfer 
wegfallen. Natürlich wird man solche Signale nicht 
eher einführen dürfen, als man der Schwierigkeit 
Herr geworden ist, auch kurze Töne der Dampf- 
pfeife gleich beim ersten Ansetzen deutlich zu geben, 
obne durch Zisch- und Fauchleute beeinträchtigt 
zu werden. Ebenfalls aus technischen Gründen 
wird sich für Segelschiffe die Beibehaltung des 
bisherigen auf der Windrichtung basierenden Sig- 
nalsystems empfehlen. 

Von diesen Kurssignalen, die obligatorisch ge- 
dacht sind, unterscheiden sich die von den Kapi- 
tänen Leithäuser und Schubart vorgeschlagenen 
Signale hauptsächlich dadurch, dass sie erst dann 
angewandt werden, wenn man ein anderes Schiff 


*) — bedeutet ein langer Ton, ~ ein kurzer Ton. 


hört und die Richtung desselben vom eigenen 
Schiff aus erkannt bat. Bei dem Leithäuser’schen 
System kommt noch der Unterschied hinzu, dass 
es Jedem überlassen bleiben soll, ob er die 
Anwendung desselben für nötig hält oder 
nicht. Während Leithäuser für jede Schiffsseite 
ein Signal geben will, sodass »lang, kurze 
bedeutet: ich höre Dich an Backbord«; dagegen 
»lang, kurz, kurze: »ich höre Dich an Steuerborde, 
will Schubart nur das Backbordsignal anwenden, 
dieses aber obligatorisch machen und sonst das 
gewöhnliche Dampfersignal beibehalten. 

Die Einfachheit und Deutlichkeit dieser beiden 
Systeme springt in die Augen, besonders desjenigen 
von Schubart und solange nur zwei Schiffe bei 
einander sind, werden sie vorzügliche Dienste 
leisten. Leider aber versagen sie, wenn mehr als 
zwei Schiffe in Hörweite von einander sind und 
man nicht an der Klangstärke der einzelnen Sig- 
nale vielleicht einen sicheren Schluss auf die Ent- 
fernung der einzelnen Schiffe ziehen kann. 

Ein ganz anderes System schlug seinerzeit auf 
der Washingtoner Konferenz Sir Georg Nares vor, 
nämlich ein Signal für Schiffe, die auf den Ver- 
kehrswegen des Meeres hin-, und ein zweites für 
solche, die auf denselben Wegen zurückfahren, dazu 
noch ein drittes für Schiffe, die diese Routen 
kreuzen, wobei er eine surgfültig ausgearbeitete 
Übersicht solcher Wege vorlegte. Dieselbe Idee 
hat jetzt Kapitän Schroedter für Flüsse und Binnen- 
gewässer wieder aufgenommen. 

Jedenfalls wird es als ein Fortschritt zu be- 
grüssen sein, wenn nur eins der oben genannten 
Systeme allgemeine Annahme findet; sowohl die 
Kurs- als auch die Richtungssignale gewähren 
gegenüber dem jetzigen Zustand unverkennbare 
Vorteile, aber — und bier kommt noch der hin- 
kende Bote — jedenfalls kann die Einführung 
solcher Signale nur im Wege internationaler Ab- 
machungen erfolgen, wenn nicht auch auf diesem 
Gebiete ein ähnlicher Wirrwarr hervorgerufen 
werden soll, wie wir ihn in Deutschland bezüglich 
des Ruderkommandos leider schon besitzen. 


Die Haftung der Reeder bei 


Diese Frage hat Dr. Giitschow in einem in der Gesell- 
schaft Hamburger Juristen gehaltenen, in eiuer Beilage zur 
»Hanseatischen Gerichtszeitunge vom 11. Dezbr. v. J. abge- 
druckten Vortrage einer eingehenden Prüfung unterzogen. Er 
ist dabei zu dem Ergebnisse gelangt, dass die jetzige Gerichts- 
praxis, nach welcher, wenn durch Verschulden des Schleppers 
das Anhängeschiff kollidiert, dieses neben dem Schlepper haftet, 
und dass, wenn die Kollision dadurch herbeigeführt ist, dass 
das Anbängeschiff dem Schlepper ein verkehrtes Kommando 
gibt, er neben dem Anhängeschiff haftet, der rechtlichen Grund- 
lage entbehrt. 


Es handelt sich bei dieser Untersuchung lediglich um 
Schäden, welche das angerannte Schiff erleidet, nicht um 
Schäden, welche durch die Kollision etwa die Ladung des an- 
rennenden Schiffes erleidet. Für letztere Schäden haftef der 
Reeder den Befrachtern zweifellos, auch wenn die Kollision 
nur durch Verschulden des Schleppers verursacht ist, nach 
dem allgemeinen Grundsatze des § 278 B.G. B., der von jeher 
Rechtens gewesen ist, dass derjenige, der sich zur Erfüllung 
einer übernommenen Verbindlichkeit anderer Personen bedient, 
demjenigen, dem gegenüber er die Verbindlichkeit übernommen 
hat (dem Befrachter) für das Verschulden dieser Personen 
ebenso haftet, wie für sein eigenes. Für diesen Fall besteht 
im Seerecht nur die Besonderheit, dass, wenn die Ausführung 
des Vertrages zu den Dienstobliegenheiten des Schiffers ge- 
hört, die Haftung des Reeders sich auf Schiff und Fracht be- 
schränkt, und zwar, wie § 486 H. G. B. ausdrücklich hervor- 
hebt, ohne Unterschied, ob das Verschulden einer Person 
der Schiffsbesatzung zur Last fällt, oder nicht. 


Dritten, nicht io einem Vertragsverhältnis zam Unter- 
nehmer stehenden Personen haftet der Unternehmer für ihnen 
durch Verschulden von Personen, die er zu einer Verrichtung 
bestellt bat, verursachten Schaden nach % 831 B.G.B. über- 
haupt nicht, sofern ihn nicht durch ungeeignete Auswahl der 
betreffenden Personen oder sonstwie ein eigenes Verschulden 
trifft. Von dieser Regel macht $ 485 H.G.B. eine Ausnahme, 
indem es den Reeder für den Schaden verantwortlich erklärt, 


‚den eine Person der Schiffsbesatzung 
einem Dritten durch ihr Verschulden in 
Ausübung ihrer Dienstvorrichtungen zu- 
fügt.« 

Also nicht für alle Personen, die der Reeder zu einer 
Verrichtung bestellt, ist ihm diese ausnabmsweise Haftung 
auferlegt, sondern nur für die Personen der Schiffs- 
besatzung, eine Unterscheidung, die, wie oben erwähnt, das 
H.G.B, im § 486 ausdrücklich betont. Eine Ausdehnung der 
Haftung auf andere Personen würde, wie Dr. Gütschow aus- 
führt, unzulässig sein, weil es sich bei dieser Haftung um 
eine Ausnahme von der allgemeinen Regel handelt und Aus- 
nahmebestimmungen strikte ausgelegt werden müssen. Dies 
wird im Übrigen auch von den Gerichten anerkannt; für 
Schäden, welche andere Personen, denen Schiffsverrichtungen 
übertragen sind, Dritten zufügen, haftet der Reeder nach fest- 
stehender Rechtsprechung nicht, so beispielsweise nicht für den 
Schaden, den ein Schauermann durch Unvorsichtigkeit beim 
Laden oder Löschen fremden Personen oder Gütern zufügt, 
während er selbstverständlich seinem Befrachter für den Schaden 
haftet, den der Schauermann dessen Gütern durch solche 
Unvorsichtigkeit zufügt. 

Es handelt sich also bei dieser Frage darum: »Ist die 
Besatzung des Schleppers als zur Besatzung des 
Anhängeschiffs, und ist der Kapitan des An- 
hängeschiffs, der dem Schlepper ein falsches 
Kommandogibt,alszurBesatzuugdesSchleppers 
gehörig zu betrachten? Diese Frage wird von den 





Gerichten bejaht, aber freilich nicht absolut, so dass die 
Personen der Besatzuog des einen Schiffes unter allen 
Umständen als auch zur Besatzung des anderen gehörz 
zu betrachten wären, sondern nur soweit, als ihre Tätig- 


keit für das andere Schiff von Einfluss ist, Yan 
unterscheidet hiernach zwischen engerer Besatzung, d. i. der 
Besatzung des anderen Schiffes, soweit sie das erstere be. 
einflusst. 


Gegen diesen Begriff der weiteren Schiffsbesatzung wende 
sich Dr. Gütschow als gegen das Gesetz und die natürliche Anf- 
fassung verstossend. Wenn man deo Begriff der Schifts- 
bosatzung, wie er im § 481 H.G.B. gegeben ist 


»Zur Schiffsbesatzung gehören der Schiffer, die Schiffs- 

maonschaft, sowie alle übrigen auf dem Schiffe ange 

stellten Personen,« 
auch noch so weit fasse, so sei doch eine Anstellung su! 
dem Schiffe oder für das Schiff, ein Vertragsve rbaltnis 
zwischen dem Reeder und der Person der Schiffsbesatrung 
erforderlich. Von einem solchen Anstellungsverhältnis, den 
unerlässlichen Kriterium für den Begriff der Schiffsbesatzuag. 
könne offenbar zwischen dem Reeder des Anhängeschiffs um 
der Besatzung des Schleppers, und ebenso zwischen dem | 
Reeder des Schteppers und dem Kapitän oder Lotsen de 
Anhängeschiffs keine Rede sein. Schon hierdurch erweise as 
die jetzige Rechtsprechung als völlig unbaltbar. 


Ebenso unzutreffend seien die sonstigen Begrindunges 
derselben. Die frühere Theorie der nautischen Einbeit 
des Schleppzuges — nach der die Besatzungen eins 
Schiffes unter allen Umständen zur Besatzung aller andere 
gerechnet werden müssten — sei mit Recht fallen gelasseı. | 
Sie sei abar eher erklärlich als die jetzige, nach welcher der 
Maschinist des Schleppers, wenn er schuldvoll cine Kessd- 
explosion veranlasst, nur zur Besatzung des Schleppers gebör | 
wenn er aber durch eine ähnliche Nachlässigkeit die Maschine 
zum Stoppen bringt und dadurch eine Kollision eine Anhänge 
schiffs verursacht, auch zur Besatzung dieses gehört, 


Nicht besser stehe es mit der Begründung, der Schlepper 
sei eigentlich our die vor das Schiff gesetzte Maschine de- 
selben; dadurch, dass die Bewegungskraft vor das Schiff ze- 
setzt werde, könne die Haftung des Reeders für die Bedienung- 
mannschaften desselben nicht aufgehoben werden. -- Nach 
demselben Grundsatze müsse derjenige, der sich statt seiner 
Beine einer Droschke bediene, für den Schaden haften, des 
der Kutscher durch unvorsichtiges Fahren zufügt. und ebensi | 
würde der Eisenbahnfahrgast für die Folgen eines von dem 
Führer seines Zuges verschuldeten Zusammenstosses in Ap- 
spruch genommen werden können, 


Noch bedenklicher, als die Haftung des Anhängefahrzeugs 
für das Verschulden des Schleppers ist nach dem Verfasser 
die Haftung des Schleppers für die Folgen unrichtiger Kom- 
mandos, die ihm vom Anhängeschiff gegeben werden. Die 
Befolgung solcher Kommandos könne dem Schlepper nicht zum 
Verschulden angerechnet werden. Würde der Schlepper, der 
die ganze Sachlage weniger übersehen könne, dem Kommankı 
zuwiderhandeln, so wurde die Gefahr ausserordentlich gesteigert 
werden. Diese Haftung würde Schlepperunternehmungen, wie 
sie vom heutigen Verkehr gefordert werden, wirtschaftlich 
unmöglich machten, wenn nicht die Versicherung eine Abbilfe 
böte, Denn niemand würde einen solchen Betrieb zu annehm- 
baren Sätzen führen können, wenn er durch Verschulden wo 
Leuten, auf deren Austellung er keinerlei Einfluss bat ued 
die sich seiner Kontrolle völlig entziehen, in Schadeus- 
anspriche verwickelt werden könnte, die in vielen Füllen den 


Verlust des Schleppers zur Folge haben würden. N 





Der Verfasser legt dann die Unhaltbarkeit der Theorie 
dar, dass fiir das Verschulden des Schleppers nicht — wie es 
sein müsste, wenn man einmal seine Besatzung als die weitere 
Besatzung aller Anhäugefahrzeuge betrachtet — nicht alle 
Anbängefahrzeuge haften sollen, sondern nur dasjenige, 
welches zufällig kollidiert, und schildert die 
Verwickelungen, die sich daraus ergaben, dass die Theorie 
der weiteren Besatzung auch auf die Besatzungen der 
verschiedenen Anhängeschiffe unter einander 
Anwendung finden müsste. Nimmt man dazu noch die ver- 
schiedenen Regressansprüche der in Anspruch genommenen 
Fahrzeuge des Schleppzuges gegen den oder die eigentlich 
schuldigen, so wird man dem Verfasser recht geben müssen, 
wenn er sagt: 


»Das Alles mögen für die Theoretiker und Juristen 
höchst interessante Fragen sein; ob aber die am Ver- 
kehr Beteiligten in gleicher Weise mit diesem Rechts- 
zustande zufrieden sind, ist eine andere Frage, und 
ebenso, ob diese Rechtsprechung als eine zweckmässige 
Regelung der Verkehrsverhältnisse anzusehen ist.« 


Aber nicht nur den allgemeinen Rechtsregeln, dem Wort- 
laute des H.G.B. und der Zweckmässigkeit widerspricht diese 
Rechtsprechung, sondern auch dem ausgesprochenen 
Willen des Gesetzgebers, der sie beim Binnen- 
schiffahrts-Gesetz ausdrücklich desavoniert hat durch den auf 
Veranlassung der Reichstags - Kommission aufgenommenen 
Abs. 3 des § 4: 


»Sind mehrere Schiffe in einem Schleppzuge vereinigt, 
so erstreckt sich die Haftung (des Reeders Dritten 
gegenüber) nur auf dasjenige Schiff, welches den Schaden 
verursacht hat,« 


Die Bemühungen der Gerichte, diese Bestimmung als auf 
irrtümlicher Anffassung der Kommission hinsichtlich der be- 
stehenden Rechtsprechung beruhend und mit letzterer in Ein- 
klang stehend hinzustellen, weist Dr. Gütschow an der Hand der 
Entstehungsgeschichte der Bestimmung treffend zurück, und 
befindet sich hierin in Übereinstimmung mit hervorragenden 
Autoritäten (Boyeus, Mittelstein). Unverständlich ist aber, dass 
diese die hiernach für die Binneoschiffahrt auch ihrer Ansicht 
nach feststehende Regel, dass jedes Schiff nur für das Ver- 
schulden seiser eigenen Besatzung haftet, nicht auch für die 
Seeschiffahrt als gültig anerkennen wollen, da ja auch das 
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Reichsgericht wiederholt ausgesprochen hat, dass die Grund- 
sätze, nach denen zu beurteilen ist, welche Personen im 
gegebenen Falle zu der Besatzung des Schiffes gehören, für 
die Seeschiffahrt und die Binnenschiffahrt die gleichen sind.« 


-» Zum Schluss wirft der Verfasser die Frage auf, wie denn 
‘wohl die Gerichte zu dieser gekünstelten Theorie, die auf 
Schritt und Tritt zu unlöslichen Schwierigkeiten führen müsse und 
zahllose Prozesse zur Folge habe, gekommen seien, und findet 
die Erklärung lediglich in dem Bestreben, dem Geschädigten 
einen grösseren Ersatz zu schaffen, als er in dem Schlepper 
allein oder in dem einzelnen Anhängeschiff vielleicht finde. 
Aber dieses Bestreben stehe im Widerspruch mit dem System 
der auf Schiff und Fracht beschränkten Haftung, dessen not- 
‚wendiges Ergebnis sei, dass der Geschädigte vielfach keinen 
vollen, ja gelegentlich (wenn das schädigende Schiff gesunken 
ist) gar keinen Ersatz erhalte. Überhaupt sei es unbillig und 
unrichtig, bei Ansegelungsfragen immer nur den Geschädigten 
im Auge zu haben. Der Reeder des ansegelnden Schiffes, der 
nach der allgemeinen Rechtsregel für derartiges Verschulden 
seiner Angestellten überhaupt nicht zu haften habe, bedirfe 
gleicher Berücksichsicbtigung. Die allerdings zutreffende Tat- 
sache, dass die Schleppzüge eine grössere Gefahr für die 
Schiffahrt seien, als einzelne Schiffe, könne keinen Grund 
dafür abgeben, den einen Reeder für das Verschulden der 
Besatzung des anderen leisten zu lassen, weil eine Ver- 
minderung der Gefahr davon in keiner Weise zu erwarten sei. 
Die Besatzung des einen Schiffes würde nicht sorgfältiger 
handeln, weil der Reeder des anderen Schiffes für ihr Ver- 
schulden haften müsse. 


Wir haben diese Ausführungen des Herrn Dr. Gütschow 
ausführlicher wiedergegeben, weil sie eine interessante und 
praktisch wichtige Frage betreffen. Während die weiter- 
gehende Idee des Verfassers, der bekanntlich die Haftung der 
Reeder für durch Verschulden seiner Angestellten herbei- 
geführte Kollisionen überhaupt beseitigen will, zu ihrer Ver- 
wirklichung einer Änderung des Gesetzes bedürfen würde, 
können seine bier dargelegten Anschauungen jederzeit durch 
eine entsprechende Auslegung des Gesetzes durch die Gerichte 
praktische Bedeutung erlangen, was allerdiogs vom Standpuukte 
der Reederei und der Assekuranz sehr zu wünschen wäre. 
Sache der Beteiligten würde es sein, bei gegebener Gelegenheit 
diesen Standpunkt vor den Gerichten nachdrücklich zu ver- 
treten, 


Kreuzungspunkte der Dampferwege Bishop Rock — Sandy Hook und Sandy Hook —- Fastnet. 


Diese Februarkarte enthält zum erstenmale auch die Wege 
der Fastnet Rock ansteuernden Dampfer. 

Da sich die Wege der von Bishop Rock nach Sandy Hook, 
und von Sandy Hook nach Fastnest steuernden Dampfer unter 
sehr spitzen Winkeln schneiden, so wird durch eine geringe 


Abweichung von den berechneten Schnittpunkten der Meridiane | 


von 30° und 40° W-Lg. eine beträchtliche Verschiebung 
der Kreuzungspunkte beider Dampferwege herbeigeführt. 
Beträchtliche Verschiebungen kommen schon auf den Pilut- 
Charts zum Ausdruck; so schwankt z. B. der Schnitt- 
| punkt auf dem südlichen Wege (15. Januar bis 14. August) 
, nach den 


Amerikan. Pilot-Charts 1900 zwischen 35.5° und 36.2° W-Lg. (Mittel 35.9° W-Lg.) 


Engl. > 1002 > 


35.! 


Boos STB" > ( » 36.7% 2 | 


Auf dem nördlichen Wege (24. August bis 14. Januar} schwankt der Schnittpunkt nach den 
Amerikan. Pilot-Charts 1900 zwischen 33.5° und 35.0" W-Lg. (Mittel 34.29 W-Leg.) 


Engl. > 1902 > 


33.6" >» 


355° » { » 35° » }j 


Nach der Deutschen Februarkarte von 1903 liegt der Schnittpunkt auf 34,0% W-Lg.) 


Die oben angeführten Verschiebungen des Kreuzungs- 
punktes, die our durch kleine Abweichungen beim Zeichnen 
entstanden und daher auch auf den im vergleichsweise kleinsten 
Massstabe gezeichneten, eoglischen Karten am grüssten (2.3%) 
in Länge sind, bringen aber bei Weitem nickt die in Wirk- 
lichkeit stattfindenden oder doch wahrscheinlichen 
schiebungen zum Ausdruck; denn wenn z. B, ein von Bishop 


Ver- 


| Rock auf dem südlichen Wege ausgehender Dampfer 30° und 
40% W-Lg. um 10° südlicher schneidet als auf der Karte an- 
gegeben ist, so verschiebt sich dadurch der Schnittpunkt der 
sich kreuzenden Dampferwege um fast 2%,,° nach Westen, 
d. h. von etwa 34° W-Lg. nach 36'/,® W-Lg.; steht der nach 
Fastnet steuernde Dampfer auch noch 10° nördlich vom ein- 
gezeichnsten Dampferwege, se verschiebt sich der Kreuzungs- 
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punkt sogar um etwa 4'/,* nach Westen, d. h. nach 38'/,° W. 
Sind die Schiffe umgekebrt versetzt, so verschiebt sich der 
Kreuzungspunkt nach Osten. 


Wir haben also: 

1) Die Schiffe werden sich am häufigsten in der Nähe von 
34° W-Lg. begegnen. 

2) Steht der ausgehonde Dampfer südlich vom Kartenwege, 
so hat er die meiste Aussicht, dem nach Fastnet 
steueroden Gegendampfer westlich von 34° W-Lg. zu 
begegnen. 

3) Steht der ausgehende Dampfer nördlich vom Kartenwege, 
so bat er die ıneiste Aussicht, dem nach Fastaet 


steuernden Gegendampfer östlich von 34° W-Ig m 
begegnen. 

4) Die Verschiebung beträgt für 10‘ Abweichung in Breite 
etwa 2'/,° in Länge auf dem südlichen Wege, und, wal 
sich die nördlichen Wege in noch spitzerem Winkel 
schneiden, etwa 21/,° in Länge auf dem nördlichen Wege. 

5) Ist der entgegenkommende Dampfer in demselben Sinne 
versetzt, so bleibt der Schnittpunkt in der Nabe von 
34° W-Lg., ist er entgegengesetzt versetzt, so ver- 
schiebt sich der Schnittpunkt umsomehr. 

6) Unter der Annahme, dass die Dampfer nicht mehr as 
10 Sm vom Kartenwege versetzt werden, hat man dis 
meisten Entgegenkommer zu erwarten: 


auf dem südlichen Wege (15. Januar bis 14. August) zwischen 29'/,° und 38'/,° W-Lg., 


>  » nördlichen =» 


rechnen muss, noch beträchtlich weiter zu ziehen. 


(15. August bis 14. Januar) > 
da jedoch noch grossere Versetzungen vorkommen, so sind die Grenzen, 


29° » 39° > 3 
zwischen denen man auf begegnende Schiffe 


Tabelle der Krenzungspunkte naoh den Karten. 


| Amerikan. Pilot Charts | 
I 1900 





oe 
Februar .. 


Südlicher Weg 


August... 


Mittel: 36. 
35.9° W-Lg.! 35. 
1 97.9 


Engl. Pilot Charts 
! 1902 


Mittel: | 
36.7° W-Lg.! 
| 36. 
| 35. 











August... © 
September | ; 
Oktober .. { 
November 
Dezember 
Januar... 


Nördlicher Weg 








ur 
33. 
Mittel: | 33 
34.20 W-1g.|| 33. 
| 34.2 
Monatskarte des Nordatlantischon Orsans, Januar 1908. 


Mittel: 





Auszüge aus verschiedenen Handelskammerberichten. 


(1902). 


(Fortsetzung von Seite 4i,) 


ec) Altona. 

Verkehrssioherheit auf der Unterelbe. Die Kammer 
hat in ibrem Bezirk Erhebungen über die Zweckmässigkeit der 
diesjährigen Anträge des Verbandes Deutscher Seeschiffer- 
Vereine veranstaltet und dabei festgestellt, dass gegen das be- 
antragte Verbot des Ankerns in der Richtangslinie von Leit- 
feuern nur vereinzelt Bedenken erhoben worden sind. Dagegen 
stimmten lediglich Vertreter der Grossschiffahrt und die Lotsen- 
brüderschaften der vorgeschlagenen Polizeiverordnung zu, der- 
zufolge Schiffe und Schleppzüge von weniger als 3 m Tiefgang 
zum Ausweichen tiefer liegender Schiffe dann verpflichtet sein 
sollen, wenn letztere durch noch näher zu bestimmende Signale 
andeuten, dass ein Ausweichen ihrerseits mit Gefahr für sie 
oder andere Fahrzeuge verbunden sei. Der Gedanke einer 
solchen Abänderung des bestehenden Rechtszustandes, wonach 
die Dampfer den Seglern aus dem Wege zu gehen haben, hat 
in der Kleinschiffahrt des Kammerbezirkes grosse Bestürzung 
erregt und den lebhaftesten Widerspruch gefundeo, da darin 
ein völliges Verbot des Segelns von kleinen Fahrzeugen und 


des Fahrens von Schleppzügen mit geringem Tiefgauge zur 


Naohtzeit erblickt und gerade eine Erhöhung der Kollisions- 
gefahr wegen der deo Schiffern oft feblenden Herrschaft über 
ihre Fahrzeuge auch bei Tage sowie schliesslich ein häufiger 
Missbrauch der zum Ausweichen auffordernden Signale durch 
die angeblich oft rücksichtslos fahrenden grossen Dampfer be- 


fürchtet. Aus den Reihen der Kleinschiffahrt verlangt man 
vielmehr Verminderung der Fahrgeschwindigkeit der grösseren 
Dampfer bis zur Erhaltung der nutwendigen Steuerkraft, 
Verbot des Uberholens tiefliegender Schiffe auf der Strecke 
von der Lübe an aufwärts, möglichste Beschränkung der Länge 
der Schleppzüge, genügende Ableichterung tiefliegender Schiffe 
vor dem Aufkommen. Die Handelskammer bat dem Herra 
Handelsminister das Ergebnis ihrer Erörterungen vorgetragen 
und dabei auch bingewiesen auf den im Bezirk noch nicht 
näher erörterten Vermittelungsvorschlag der Lotsenbrüder- 
schaften, auf mehreren Strecken eine bestimmta Fahrstrasse 
der Grossschiffahrt vorzubebalten und eine andere der Klein- 
schiffabrt zuzuweisen, wie es bereits für die Strecke lings 
Finkenwärder erfolgt sei. 

Signalordnung und Signalbuch. Auf Anfrage des 
Herrn Regierungspräsidenten hat die Kammer die Herbei- 
führung völliger Übereiostimmung zwischen dem neuen inter- 
nationalen Signalbuch und der Not-Signalordnung (Art. 31 der 
Kaiserlichen Verordaung vom 9. Mai 1897) für zweckmäsig 
und dringheh erklärt, dagegen zwar die Zweckmiissigkeit, nicht 
aber die Dringlichkeit eines Einklanges zwischen dem ioter- 
nationalen Signalbuch und der Lotsen-Signslordnung (§ 4 der 
Bekaountmuchung vom 14. August 1876) bejaht. 

Gebührentaxe der Heuerbase. In einem Gutachten, das 
die Haudelskammer über die Höhe der behördlich festzu- 
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setzenden Gebühren der Stellenvermittler für Beeleute (§ 4 
des Reichsgesetzes vom 2. Jani 1902) nach Anhöruog der 
Schiffer erstattete, konnten die bisher in Altona massgebenden 
Taxeo im allgemeinen als angemessen bezeichnet werden. 
Dabei war indessen zu bemerken, dass die in dem Gebühren- 
tarife von 1894 der hamburger Heuerbase für Ummusterungen 
(Abschnitt d und e) eingestellten Sätze von einer Seite als 
zu hoch bezeichnet und au ihrer Statt einheitliche, von der 
Höhe des Handgeldes unabhängigo Sätze vorgeschlagen werden. 

Sohleppverkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal In unserm 
Jahresbericht über 1901 beklagten wir die unzulängliche Zahl 
der Schlepper. Wir können mit Genugtuung feststellen, dass 
die Klagen der Schiffer über den Schleppdienst sich schon im 
Winter 1901/2 vermindert haben. Inzwischen sind seitens der 
Kanalverwaltung weitere Schritte im Interesse schoeller und 
regelmassiger Erledigung des Schleppdienstes erfolgt. Auch 
den vorgetragenen Wünschen vach kleineren baulichen Mass- 
cabmen ist in dankenswerter Weise Rechnung getragen worden. 

d) Kiel. 

Not- und Lotsensignale. In einem Erlass dea Herrn 
Ministers für Handel und Gewerbe wird darauf hingewiesen, 
dass die Kaiser]. Verordnung zur Verhütung des Zusammen- 
stossens der Schiffe auf See vom 9. Mai 1897 bezüglich der 
Not- und Lotsensignale nicht mit der entsprechenden britischen 
Verordnung und mit dem internationalen Signalbuch überein- 
stimmt. Da die Unterschiede zwischen den verschiedeuen Be- 
simmungen jedoch nicht bedeutend sind, haben wir in einem 
Bericht an den Herrn Regierungs - Präsidenten vorgeschlagen, 
vorläufig von einer Änderung der Kaiserlichen Verordnung 
abzusehen. 

Gebühren für die Fahrt durch den Suez-Kanal. Die 
Erhebung der Gebühren für die Fahrt durch den Suez-Kanal 
hat in letzterer Zeit zu Beschwerden Anlass gegeben. Bezüglich 
dar Aufbauten ist jetzt eine ältere, bisher nicht angewandte 
Bestimmung. io Kraft getreteu, nach der der Raamgehalt 
soicher Aufbauten, in welchen einmal beim Passiren des Kanals 
Ladung geführt ist, immer für die Entrichtung der Abgaben 
mit herangezogen wird. Auf eine Anfrage des Herrn Regierungs- 
Präsidenten haben wir erwidert, dass die vom Reichs - Schiffs- 
vermessungsamt gemachten Vorschläge für eine Verbesserung 
dieser Bestimmungen nur als einen Notbehelf angesehen werden 
können und dass es notwendig sei, durch eine internationale 
Konferenz die Revision der Vorschriften nach modernen An- 
schauungen über Schiffsvermessungen herbeizuführen. 

Schiffbau. Für den Schiffbau, der besonders an der Kieler 
Föbrde durch drei grosse Werften (Kaiserliche Werft, Friedr. 
Krupp'sche Germania-Werft und Howaldtswerke) sowie durch 
verschiedene kleinere Werften und durch eine grössere Schiff- 
bauanstalt in Tönning im Bezirk der Handelskammer vertreten 
ist, ist das verflossene Jahr noch in befriedigender Weise ver- 
aufen. Die Aufträge, welche noch zu Anfang dieses Jahres 
vorhanden waren, gelangten in der Hauptsache zur Erledigung ; 
nicht allenthalben lagen indessen während des Jahres genügend 
neue Aufträge vor, um überall den bisherigen Umfang der 
Tätigkeit aufrecht zu erhalten und zeitweilige Arbeiterent- 
lassungen waren die Folge. Die Zahl der beschäftigten Ar- 
beiter beträgt auf der Kaiserlichen Werft rund 7000, auf der 
Germania- Werft rund 2000, auf den Howaldtswerken 2750. 
Uster dem Niedergang der allgemeinen Verhältnisse litten die 
kleineren Schiffbauanstalten, sodass das Ergebnis des letzten 
Jahres hinter demjenigen des Vorjahres zurückbleiben dürfte. 


An der Kieler Fobrde sind in den letzten Jahren 
tinige neue kleinere Werften angelegt, sodass sich 
in diesem Geschäftszweig eine nicht unerhebliche Kon- 


kurrenz fühlbar macht, Einige Aufträge für Auswärts und 
vom Auslaode brachten etwas Beschäftigung, doch waren die 
Preise für neue Schiffe niedriger. Es wird darüber geklagt, 
dass die Plätze am Kieler Kai bei weitem nicht genügen und 
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dass mit dem Löschen und Laden von grossen Gegenständen 
und von Holz für die Werften der Krahubenutzung wegen 
häufig langen Wartens verursacht wird. Von einer Seite wird 
für Wellingdorf die Errichtung eines Postamts mit langem 
Tagesdieust gewünscht, Für die Docks der Kieler Dock- 
gesellschaft lagen befriedigende Aufträge vor. Bei regem Ver- 
kehr der kleinen Schiffahrt im Kieler Hafen siod die Schwimm- 
docks der Kieler Dockgesellschaft im Jahre 1902 fast ununter- 
brochen benutzt worden, sodass ein dem Vorjahre gleiches 
Resultat zu erwarten ist. 

Kai-Verhältnisse. Die Kai-Verhiiltnisse am Kieler Hafen 
sind in der Umwandlung begriffen. Der jetzt im Umbau be- 
findliche Teil von den Dampfschiffsbrücken bis zum Fischer- 
leger wird demnächst dem Verkehr übergeben und danach laut 
Beschluss für die Fortsetzung der Umbau auf der anschliessender. 
Strecke des inneren Hafens in Angriff genommen werden, Die 
Schwierigkeiten in den Platzverhältnissen, welche sich bisher 
schon vielfach trotz starker Inanspruchnahme aller Kais geltend 
machten, werden während der Bauperiode in den nächsten 
Jahren in noch vermehrtem Masse erwartet. da der Verkehr 
voroehmlich für den Lokalkonsum stetig zunimmt. Die Not- 
wendigkeit der Herstellung vermehrter Kailingen, wo solche 
geschaffen werden können, wird somit immer unabweisbarer, 
Die Frage der Einrichtung solcher Anlagen im Norden der 
Stadt (Wik), südlich von der Mündung des Kaiser - Wilhelm- 
Kanals, hat bisher eine Alle befriedigende Lösung noch nicht 
gefunden, — Die beteiligten Verkehrspreise werden bei dem 
starken Zwange der Verhältnisse, wenn auch mit Geldopfern, 
sich ebenfalls bestreben müssen, ihre Arbeiten an den Quais 
möglichst schnell za bewerkstelligen, damit vermeidbare 
Stockungen des Verkehrs nicht eintreten. 

Dem Projekt der Herstellung eines Elbe - Kiel-Kauals ist 
in diesem Jabre insofera näher getreten, als von den Kieler 
Stadtkollegien an den Herre Minister der öffentlichen Arbeiten 
der Antrag gestellt ist, die amtliche Nivellirung der Trace auf 
Kosten der Stadt vornehmen zu lassen. Es kann -zur Ver- 
folguog dieser wichtigen Angelegenheit nur gewünscht werden, 
dass baid eine amtliche Unterlage für die Beurteilung des 
Projekts geschaffen wird. 


Schiffbau. 
Stapelläufe, 

Am 13. d. Mts. fand auf den Howaldtswerken, Kiel, der 
Stapellauf des ersten von 2 für Odessa im Bau befindlichen 
Post- und Passagierdampfern statt. Die Hauptdimensionen 
der Schiffe, welche nach der Klasse Engl. Lloyd sf 100 A I 
gebaut werden, sind folgende: 266'% 30° %x 25° 10“, Trag- 
fähigkeit ca. 1800. Eine Dreifach - Expansionsmaschine von 
1500 Pf.-8t. wird den Schiffen eine Geschwindigkeit von 13 
Knoten verleiten. Es ist Einrichtung zur Aufnahme von 
ca, 270 Kajütspassagieren vorbanden und sind aus diesem 
Grunde drei durchlaufende Decks vorgesehen. Die Einrichtung 
wird durchaus modern und elegant ausgeführt und werden im 
Übrigen elektrische Beleuchtung, Dampfheizung, elektrische 
Ventilatoren, wie überhaupt sämtliche neueren Einrichtungen 
in ausgiebigster Weise angewendet. Auf dem Oberdeck be- 
findet sich ein grosses Deckshaus, auf welchem wiederum ein 
Promenadendeck ist, Im Deckshaus befiuden sich Salons, 
elegant und luxurös ausgestattet, wie auf solchen Schiffen 
üblich. Das Schiff hat 4 Dampfkrähne und 1 Dampfwinde, 
um eine schnelle Entlöschung zu ermöglichen : ferner 1 Dampf- 
steuergeschirr. 
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Probefahrten. 
Das auf den Howaldtswerken, Kiel, erbaute russische 
Schulsebiff »Okean« kehrte am 11. ds. Mts. nach zweitägiger 
forzierter Fahrt in den Kieler Hafen zurück. Die kontraktäich 


vorgeschriebenen Fahrten, welche nach Eintreffen der Abnahme- 
Kommission aus St. Petersburg vorgenommen wurden, haben 
ein sehr zufriedenstellendes Resultat ergeben, da sowohl die 
ausbedvogene Maschinenleistung — 11000 Pferdestärken — 
ganz wesentlich überschritten ist, als auch der Kohlenverbrauch 
unter den Bedingungen blieb. Als besonders interessant bei 
diesem Neubau könnte hervorgehoben werden, dass die Erprobung 
der verschiedenen Kesseltypen, wie sie für Kriegsschiffe in 
neuerer Zeit verwendet werden, au Bord des »Okeane ver- 
einigt ist, sodass 4 Kesselsysteme zu gleicher Leistung arbeiten 
und zwar: Belleville, Niclausse, Yarrow und Schulz. Es dürfte 
diese Anordnung, welche allein geeignet ist, ein sicheres Bild 
über die Vorzüge und Nachteile der einzelnen Systeme zu 
ergeben, einzig in ihrer Art dastehen. 


Vermisehtes. 


Die Lübecker Reederei hat durch die Tatkraft weniger 
Leute im verflossenen Jahre einen starken Anstoss zu kräftiger 
Weiterentwickelang bekommen, Sie zählte am Anfang Januar 
d. J. einschliesslich der im Bau begriffenen Schiffe 41 Dampfer 
von zusammen 20208 t R.-N. und 1 Schoouer von 777 t gegen 
28 Dampfer mit 13032 t zu Beginn 1902, die Lübecker Handels- 
flotte bat sich also mehr als verdoppelt. Es ist das eine Folge 
des raschen Aufschwungs resp. des Neuentstehens zweier Reede- 
reien, der Damplschiffsreederei »Horn« A.-G. und des Han- 
seatischen Lloyd, die zu Jahresbeginn 4 resp. 2 Dampfer noch 
im Bau hatten, Diese Gesellschaften werden auch der Lübecker 
Flotte im laufenden Jahre noch weiteren Zuwachs bringen. 
Die Lübecker Reederei waren zu Begino 1902: 
Dampfschiffubrts - Reederei »Horn« 


Ak-Om. euren een anne 10 Dampfer = 13 104 t 
{davon 4 im Bau) 
Be. Bora... suuuscescn seen 3 Dampfer = 3638 t 
(davon 1 im Bau) 
L. Possebl & Co. ..22 22H cee caus 2 Dampfer = 3523 t 
Hanseatische Dampfschiffahrts-Ges., 4 ’ = 1778t 
Hanseatischer Lloyd ............. 2 > = 1250t 
‘im Bau) 
Lübeck-Wyborger Dampfschiffahrts- 

Gesellschaft... 242224200200. 4 > = 1181t 
Riga-Lübecker-Dampfschiffabrts-Ges. 2 B = Bit 
A. F. W.F. Friedrichs, Braunschweig 1 > = &17t 
Libau - Lübecker Dampfschiffahrts- 

Geseilschaft...............0.. 2 © = 608t 
Lübeck - Königsberger Dampfschiff- 

fabrts - Gesellschaft ........... 3 » = 68%t 
Lübeck-BremerDampfschiffahrts-Ges. 2 > = §15¢t 
Akt.-Ges. »Marie Louise .......... 1 » = 43t 
Lübecker Dampfschiffahrts-Ges..... 1 » = 418t 
Dampfschiffs-Gesellschaft »Europa« 1 » = 4lbbt 
Wm. Minlos .....-..........-... 1 » = 38t 
fe | ae 2 = set 
Pennsylvania Trading Co., Akt-Ges., 

Hamburg.............2...05. 1 Schooner = 777¢t 


In Rostock hat der Schiffsbestand sich, wenn man von 
zwei noch unvermessenen Neubauten absieht, vermindert. Im 
Vorjabre betrug er 39 Schiffe = zus. 14082 t R. zu Beginn 
1903 umfasste er folgende Reedereien: 


Heiorieb Bauer.... 1 Bark = 696t R, 1D. = 369t R. 
Aug. Cords ....-.. 1 Brigg = 1597 » 

Cords & Schmidt .. 2 » im Bau) 

F. W. Fischer .... 5» = DIR 
Grossberzl. Minist. . 2>»=> 278 » 
Albrecht Kossel.... 1» = 597 » 
Helmuth Mentz.... 2 Bark = 2510 > 

Martin Eetersen ... 2» = 1980 >» 
Otte Zelck........ 5 » = 1684 > 


1 Bark — 
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Ausserdem 11 Schiffe von zus. 576t R. unter Korn 
spondenz des Kapitäns, also insgesamt 33 Schiffe von zusammen 
10392 t N.-R. und zwei noch nicht vermessene. 

Die Wismarsche Reederei hat sich ein wenig ın de 
Tonnage vermehrt, sie umfasste zu Beginn d. Js.: 


BEWERBEN 2 Dampfer = S551 
HB. Podeus ....... ET 9 > = HH > 
Carl Tiede ....... EHEN 2 » = 58 > 


Ausserdem 1 Ewer = 22 t und 10 Schiffe = zus, 339), 
unter Korrespondenz des Kapitiins, also insgesamt 24 Behiff 
= $174t N.-R., gegen 27 = 7905 t R. im Vorjahr. 

Auch die Danziger Reederei stagniert. Zu Beginn 19)? 
umfasste, sie insgesamt 27 Seeschiffe —= zus. 14 179 t aod mw 
1903 34 Sesschiffe = zus, 14 141 t N.-R.. hat sich in der 
Toonage also kaum verändert. Vou dem Bestand zu Jahre- 
beginn entfielen auf die Reederei: 

Th. Rodenacker Danziger Keederei- 


Akt.-Ges. 222. 10 Dampfer = 3677 ¢ 
F. G. Reinhold ................04, 9 » = Bit 
Behnke & Sieg ..-....-.-......... 5 > = 35%: 
Weichsel- Danziger Dampfschiffahrts- 

und Seebad-Aktien-Ges. ......... 3 ’ = Wis: 


Hierzu kommen noch 7 Segelschiffe — 914 t. 
Es wire zu wünschen, dass der geschäftliche Anfschwung 
sich auch auf die ferner liegende Ostseebiifen ausdehnte. 
(Neue Hamb. Börsenhalle.) 


Bremens Seeverkehr. Noch Ende der achtziger Jahre 
gelangten nach der Stadt Bremen nur Seeschiffe kleinster 
Dimension, Wattschiffe, Leichter und ganz kleine nach der 
Ostsee oder Norwegen verkehrende Dampfer. Wegen der ur 
genügenden Wassertiefe und der ausserordentlichen Uareg+- 
mässigkeit des Fahrwassers infolge von Krümmungen und 
Spaltungen konnten nur Schiffe bis zu einem Tiefgang vor 
2,75 m weseraufwärts bis Bremen passieren. Seitdem abet 
durch die mit grossem Kostenaufwand ausgeführte Wew:- 
korrektion, die 1804 zu einem Hauptabschluss gelangte, ea: 
nutzbare Fahrtiefe von 5—6 m erreicht ist, hat der Schiff- 
verkehr im Bremer Hafen, sowohl was die Zab! als die Gris 
der Schiffe betrifft, sich ausserordentlich gehoben. Während 
im Jahre 1890 nach der Stadt Bremen Seeschiffe von iss 
gesamt 173 000 t gelaogten, kamen im Jahre 1902 insgesamt 
1101 279 t an, die sich auf 1289 Seedampfer von zusammen 
213500 t verteilen. Gegen das Vorjahr beträgt der Zuwachs 
168279 t; es ist dies der grösste, der seither verzeichnet 
werden konnte, indem der früher grösste, den das Jahr 1%] 
aufwies, nur auf 144000 t sich stellte. Besonders auffalleud 
ist die Zunahme der Ankünfte in der Stadt Bremen, wenn man 
sie den Ankünften io allen Weserhäfen gegenüberstellt. Während 
im Jahre 1890 den 173 000 t der Ankünfte in Bremen 1734001 
der gesamten Weserbäfen, also 10 ma! mehr, gegenüberstanden, 
kominen im Jahre 1902 von 2084 410 t der Ankünfte, in ale 
Weserbäfen 1101279 t, also mehr als ein Drittel, auf dis Ar- 
künfte in Bremen Stadt. Dieser Aufschwung des Bremer 
Seeverkehrs wird jedenfalls noch ganz bedeutend zunehmen, 
wonn der zweite Freibafen vollends fertiggestellt und die lange 
gewünschte und geplante Regulierung der Oberweser endlich 
Tatsache sein wird. 


Der Schiffsverkehr in den brasillanischen Häfen im Jahre 
1901. Die Zabl der im Jahre 1901 io brasilianischen Hate 
angekommenen ausländischen Dampfschiffe betrug insgesant 
3207 mit einem Raumgehalt von 5 760757 R.-T. Von diewe 
Dampfern waren: 

Grossbritannische . , . 


1424 mit 2799 347 R.-T. 





Deutsche .........-. 695 » 1433742 > 

Franzésische....... 341 > 097554 > 

Italienische ......-. 155 >» 323678 > 
Zusammen... 2615 mit 5 254 321 K.-T. 
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Die Dampfer der vorgenannten vier Nationen repräsen- 
tieren sowie etwa */, der überbaupt in Brasilien angekommenen 
3207 ausländischen Dampfschiffe. Diesem internationalen 
Verkehr standen f516 fast ausschliesslich in der Küstenfahrt 
beschäftigte brasilianische Dampfer mit 3664933 R.-T. gegen- 
über, so dass insgesamt angekommen sind 9723 Dampfschiffe 
mit 9435690 R.-T. Die Zahl der angekommenen auslän- 
dischen Segelschiffe betrug 534 mit einem Raumgebalt von 
262045 R.-T. (zu etwa */, grossbritanuische and norwegische) 
gegen 4818 brasilianische mit 209396 R.-T. Der Gesamt- 
verkehr vou Seglera erreichte trotz der Zahl von 5352 im 
Eingange nur etwa den zwanzigsten Teil des Tonngngebaltes 
der Dampfer. Was den Anteil der einzelnen Abschnitte dea 
tanggestreckten brasilianischen Küste an diesem Dampfschiffs- 
verkehr betrifft, so stehen die drei zentral-brasilianischen Häfen 
Rio de Janeiro, Santos und Viktoria mit 39,,°/, des Tonnen- 
gehaltes im Eingange an der Spitze. Von den nordbrasiliani- 
schen Häfen zeigen insbesondere Bahia mit 1167551 R.-T., 
Pernambuco mit 932594 R-T. und Para mit 706611 RT. 
einen hochentwickelten Schiffsverkehr, während stidbrasiliavischen 
Häfen, in denen übrigens die deutsche Flagge besonde:s stark 
vertreten ist, nach dieser Richtung ia letzter Linie steben. 

(Bericht des Kaiseri. Konsulats in Rio de Janeiro.) 


Vereinsnachrichten. 
Nantiscoher Verein Hamburg. 


Sitzung vom 16. Februar. Der Verein beschloss 
für die von dem Kieler Verein beantragte Errichtung eines 
Nebelsignals bei Gulstaf auf der Südspitze von Langeland ein- 
zatreten. Zu dem Thema »Vorbrsserung des Fahrwassers bei 
Leer und Papenburg gab der als Gast erschienene Reichs- 
prüfungskommissar Herr Geheimrat Dr. Schrader interessante 
Erklärungen ab, nach denen die preussische Regierung einer 
Begradieung der Ems sympathisch gegenübersteht, und zwar 
besonders, um Papenburg, das bereits eine den modernen 
Anforderungen genügende Seeschleuse besitzt, besser dem 
Schiffsverkehr zugänglich zu machen. Der Punkt »Signalstelle 
und Lotsenschuner bei Helgoland« führte zu einer lebhaften 
Aussprache mit dem Resultat, dass die Delegierten beauftragt 
wurden, für eine Signalstelle auf Helgoland einzutreten, den 
Lötsenschuner jedoch abzulehnen. Zu diesem Entschluss kan 
nan hauptsächlich aus der Erwägung, dass Helgoland kein 
passender Ansegelungspunkt für die Weser und Elbe sei und 
dass vielmehr das beantragte Leuchtschiff bei Norderney einigen 
bestehenden Mängeln abhelfen werde. Auf Antrag mehrerer 
Mitglieder wird noch beschlossen, auf dem Vereinstag in Berlin 
eine möglichst beschleunigte Veröffentlichung der Ausführungs- 
bestimmungen zur Seemannsordnung anzuregen. Verlesen 
werden schliesslich noch die während der Session gefassten 
Beschlüsse des Vereins. Unter den Eingängen sei noch eines 
mit IHustrationen versehenen Artikels in der >Shippiog World« 
über die mit »Welins Quadrant Davit« (hiesiger Vertreter 
Hammar & Co.) versehenen Bootsdeckeinrichtungen des White 
Star Liners »Cedric« erwähnt. — Am 23. Februar findet keine 
Versammlung statt. Tagesordnung für den 2. März: Bericht 
der Delegierten zum Deutschen Nautischen Vereinstag. 





Büchersaal. 


Nautische Aufgaben von Dr. 0. Fulst, Oberlehrer an der 
Navigationsschule in Hamburg und Dr. H. Meldan, 
Oberlebrer an der Seefahrtschule in Bremen. Hamburg 
193. Verlag von Bokardt & Messtorff, Hamburg. 

Die vorliegende reichhaltige Sammlung nautischer Auf- 
aaben ist in erster Linie für den Gebrauch beim Unterricht 

40 den Navigationsschulen bestimmt. Es war bisher allgemein 
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Gebrauch, dass jeder Navigationslehrer seine eigenen Aufgaben 
hatte, von denen er seinen Schülern täglich nach Bedarf 
diktierte. Dieses Diktieren hatte nach verschiedenen Richtungen 
hin Übelstände im Gefolge, von denen einer der schwer- 
wiegendsten der grosse Zeitverlust war, der dadurch verursacht 
war. Es ist nicht zu hoch gegriffen, weon man die Gesamt- 
zeit, die in einem Steuermanoskursus mit dem Diktieren der 
Aufgaben verbraucht wurde, je nach Länge dieser Kurse auf 
40 bis 50 Unterrichtsstunden angibt, d. h. dass etwa 1'/, 
Wochen der ohnehin so kurz bemessenen Lehrzeit nutzlos ver- 
geudet wurde. Damit ist aber das Bedürfnis nach einer der- 
artigen Aufgabensammlung erwiesen, und man wird in den 
beteiligten Kreisen ihr Erscheinen mit Freuden begrüssen. Die 
Sanımlang bringt in zwei Teilen Aufgaben aus der terrestrischen 
und Aufgaben aus der astronomischen Nautik; die letzteren 
sind durchweg für das Jahr 1905 gestellt. Bei der Auswahl 
sind die Verfasser offenbar bestrebt gewesen, nur Aufgaben 
zu stellen, die der nautischen Praxis entsprechen. Wenn bei 
einzelnen Aufgabengruppen liergegen verstossen ist, wenn 
hier uod dort (z. B. bei den Karten- und Koppelkursaufgaben) 
Erschwerungen auftreten, die man auf See im allgemeinen 
nicht kennt, so dürfte der Grund hierfür in den Anforderungen 
der Prüfungen liegen, die leider noch immer nicht ganz die 
Praxis als alleinige Richtschuur für ihre Forderungen stellen. 
Die Anzahl der Aufgaben ist bei allen Aufgabengruppen so 
gross, dass sich das Buch in mehreren Klassen neben ein- 
ander verwenden lässt, ohne dass dieselben Aufgaben ver- 
wendet weıden müssten. Die Anordnung der Aufgaben ist 
klar und deutlich, die Auswahl geschickt, die Ausstattung des 
Buches recht gefällig, sodass den »Nautischen Aufgaben« eine 
recht weite Verbreituog zu wünschen ist. 





Statistik über den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal 


im Monat Januar 1903, 
Mitgeteilt durch die Hainburger Schiffsmakler Gläfcke & Hennings. 


Richtung Brunsbüttel—Holtenan. 
Die Ladung bestand aus: 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 





zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. : 
Stubbenhuk 18.) Verein 
a u Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Weser“ in Fleneburg, 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin, 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 








Dem Jahresbericht des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg wird entnommen: 

Das verflossene Geschäftsjahr hat wie seine Vorgänger dem Vereine ein reichhaltiges Material 
zur Erledigung auferlegt, welches wie stets das Interesse seiner Mitglieder wie auch dasjenige der See 
schiffahrt umfasste. 

Wir berichten zunächst über die internen Angelegenheiten des Vereins und lassen daranschliessend 
eine Übersicht der Tätigkeit des Vereins in kurzer Umrahmung folgen. 

An Zuwachs der Mitgliederzahl in diesem Jahre verzeichnet der Verein 39 neu eingetreten 
Mitglieder, darunter 2 ausserordentliche. Dagegen sind nach § 16 unseres Statuts 13 Mitglieder ms: 
geschieden. Ausgetreten sind 10 und verstorben 10 Mitglieder, 

Neben dem Verluste unseres Ehrenpräses betrauern wir das Ableben unserer Mitglieder, der 
Herren Joneleith, Nie. Meyer, Will, Pheiffer, Jakobsen, Schimper, Falk, Israel und Dorweiler. 

Der Verein umfasst somit am Schlusse des Geschäftsjahres 493 Mitglieder, darunter 1 Ehren- 
mitglied, 478 ordentliche und 13 ausserordentliche Mitglieder. 

Im Laufe des Geschäftsjahres wurden 32 Versammlungen, darunter 1 General-Versammlnng 
abgehalten. Die Sitzungen fanden vom Januar bis April und Oktober bis Dezember allwöchentlich und 
während der Sommermonate fünfmal statt. 

An den Sitzungen des Vereins beteiligten sich durchschnittlich 32 Mitglieder; die am stärksten 
besuchte zählte 54, die am schwächsten besuchte 18 Mitglieder. Als Gäste nahmen an den Sitzungen 
während des Jahres 14 Personen teil. 

Gesellige Zusammenkünfte fanden im Laufe des Jahres drei statt, zwei mit Damen und das 
Stiftungsfest. 

Der Verkehr mit den Verbands-Mitgliedern wurde in regem brieflichen Meinungsaustausch über 
Fragen gemeinsamer Interessen aufrecht erhalten. 

Es folgen jetzt die zur Beratung gewesenen Gegenstände. 

Lokal-Verordnung für die Elbe; Auslegung einer Glockenleuchtboje auf der Nord- 
Steenbank hei Westkapelle; Feuerschiff bei der Wester Till-Boje; Ausbildung der Schiffs- 
köche; Revision des Statuts und der Geschäfts-Ordnung des Verbandes; Namensänderung des 
Verbandes; Seemannskasse in Liquidation; Prüfungswesen für Küsten- und Seeschiffer: 
Neues Gebäude für die Hamburger Navigationsschule; Tieflade- und Mindestlade-Linie; Die 
Primus-Katastrophe und ihre Ursache; »Feuerlösch-System Gronwald« der Deutschen Feuer- 
lösch-Gesellschaft in Bremen; Seiten-Schallsignale; Bewegliche Lotsenstation bei den Elbe 
feuerschiffen und Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven; Feuerschiff im Norden von Norderney: 
Schifferhaus; Ein Vortrag über Segelhandbiicher; »Kent’s Engine Speed Indicator and 
Recorder. 

Vor Beendigung dieses Berichtes spricht der Vorstand hiermit seinen wiirmsten Dank allen 
Mitgliedern aus, welche in den Versammlungen, in den Kommissionen oder sonst im öffentlichen Leben 
die Bestrebungen und Arbeiten des Vereins tatkräftig unterstützt, gefördert und vertreten haben. 

Auf Grund des vorstehehenden Berichtes glauben wir unser letztes Geschäftsjahr als ein für den 
Verein recht erfolgreiches bezeichnen zu dürfon. Wir sehen daher auf die diesjährigen Leistungen des 
Vereins mit einer gewissen Genugtuung zurück, zumal es sich gezeigt hat, dass das Interesse der aktiven 
Kapitäne an den Bestrebungen des Vereins, die doch in erster Linie ihnen gelten, stetig im Wachsen 
begriffen ist, was mit besonderer Anerkennung hiermit zum Ausdrucke gebracht zu werden verdient 

Wir schliessen mit diesem Empfinden unseren Bericht, und geben uns der Hoffnung hin, das 
das das bezeigte Interesse ein immer regeres werden möge, auf dass der Verein auch für die Zukunft 
in der Erreichung seiner Ziele stets gute Erfolge aufzuweisen habe, die der Seeschiffahrt im allgemeine 
und seinen Mitgliedern im Besonderen zum Nutzen und Segen gereichen! 
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Auf dem 1 Ausguek. 


Der 34. Vereinstag des Deutschen Nautischen 
Verein, der am 23. und 24. Februar im Hotel 
»Kaiserhof« , Berlin, programmässig verlief, wurde 
von Herrn Geh. Rat Sartori mit einem begeistert 
aufgenommenen Hoch auf S. M. den Kaiser ein- 
geleitet. Nach Ernennung der Revisoren Herren 
Struck (Hamburg), Raabe (Lübeck) und der 
Schriftführer, Herren Drs. Gütschow (Hamburg), 
Rvesing (Bremen), Boysen (Kiel), wurde Herr Geh. 
Kommerzienrat Sartori einstimmig durch Zuruf zum 
Vorsitzenden wiedergewählt. Im Anschluss an seine 
Wiederwahl, welche sich nunmehr zum 21. Male 
vollzogen hat, nahm im Namen des Vereins der 
Präsident der Flensburger Handelskammer, Herr 
Detlevsen, das Wort zu einer herzlichen Ansprache. 
Er schilderte die grossen Verdienste des Vor- 
sitzenden um den Verein und überreichte ibm 
eine von allen Vereinen unterzeichnete künstlerisch 
ausgestattete Adresse als Ausdruck des Dankes und 
des Vertrauens aller Mitglieder zu ihrem Vorsitzenden. 
Der Gefeierte dankte für die ihm zu teil gewordene 
Ehre und versprach, auch ferner seine besten Kräfte 
in den Dienst des Deutschen Nautischen Vereins 
stellen zu wollen. 

Nachstehend lassen wir nun, in Uberein- 
stimmung mit dem bisherigen Brauch, einen Aus- 
zug aus dem Geschäftsbericht des Vorsitzenden 





über die hauptsächlichsten Ereignisse des ver- 
flossenen Jahres folgen.*) 


Für die Schiffahrt hat das verflossene 
Jahr gegenüber seinem Vorgänger in noch ver- 
stärktem Masse einen ungünstigen Verlauf ge- 
nommen, Die Frachtraten, welche schon zu An- 
fang des Jahres 1902 ausserordentlich niedrig 
waren, erlitten besonders für längere Reisen einen 
weiteren Rückgang und erholten sich nur teilweise 
und während kurzer Zeit in den Herbstmonaten. 
Im Allgemeinen erreichten die Frachten einen so 
niedrigen Stand, sowohl im grossen Verkehr als 
auch in dem europäischen und Küstenverkehr, wie 
man es bisher kaum gekannt hat, und wovon die 
Wirkung infolge Erhöhung der Unkosten und 
Lasten eine um-so ungünstigere war. Die Auf- 
rechterhaltung der regelmässigen Fahrten wurde 
teilweise schwer, und in der nnregelmässigen Fahrt 
zeigte sich die Erlangung genügender Frachten 
häufig sehr schwierig. Wenn trotz dieser un- 
günstigen Verhältnisse sich in den grösseren Häfen 
zum Teil ein Anwachsen des Verkehrs zeigte, so 
ist es ein Beweis, dass die wirtschaftliche Ent- 


*) Wir verzichten ausdrücklich in dieser Nummer auf die 
weiteren Verhandlungen des 34. Vereinstages einzugehen, weil 
doch die Erérterangen über beide Tage keinen Platz finden 
würdeo, eine zusammenbängende Berichterstattung aber, wenn 
sie auch etwas später erscheint, wegen ihrer Übersichtlichkeit 
den Vorzug vor einer geteilten verdient. D. R. 
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wickelung wie bisher in ihrem Umfange fort 
schreitet. Trotz der ungünstigen Verhältnisse bat 
die deutsche Reederei auch im Jahre 1902 erfreu- 
Jiche Zeichen ihrer Bedeutung gegeben. Mit Aus- 
nahme der Cunardlinie schlossen sich die am Ver- 
kehr zwischen Europa und Nordamerika beteiligten 
englischen und amerikanischen Reedereien zusammen 
zu einem Trust; diesem grossen Unternehmen gegen- 
über bewahrten aber die beiden grössten deutschen 
Reedereien ihre Selbständigkeit und trafen mit diesem 
Trust eine Vereinbarung hinsichtlich ihrer Beteiligung 
an dem gesamten transatlantischen Verkehr. 


In dem verflossenen Jahre ist nach langen Be- 
ratungen die Seemannsordnung mit ihren 
Nebengesetzen von den gesetzgebenden Körper- 
schaften verabschiedet worden. Die am 29. April 
v. Js. angenommenen Gesetze treten am 1. April d. J. 
in Kraft. In der eingehendsten Weise hat der 
Deutsche Nautische Verein sich in den letzten 
Jahren an der Beratung dieser wichtigen Materie 
beteiligt. Der Deutsche Nautische Verein hatte 
sich bereits in den Jahren 1873 bis 1878, sodann 
auch in den Jahren 1880 und 1886 mit Abände- 
rungsvorschlägen zu der am 27. Dezember 1872 
erlassenen Seemannsordnung beschäftigt. Aber erst 
in den 90er Jahren wurde das Verlangen nach 
einer Revision der Seemannsordnung, bei welcher 
die neueren Verhältnisse in der Seeschiffahrt ihre 
Berücksichtigung finden konnte, ein allgemeineres. 
Auf dem Vereinstage des Deutschen Nautischen 
Vereins im Jahre 1894 begannen die Verhandlungen 
und in den folgenden Jahren bis zum Jahre 1900 
wurde zum Teil auf den Vereinstagen, zum Teil in 
Kummissionssitzungen über diese Materie beraten, 
und es ist kaum ein Gegenstand der Gesetzgebung, 
welcher für die Seeschiffahrt Interesse hat, jemals 
so eingehend und so von allen Seiten beleuchtet 
worden, wie es diese Gesetze sind. Bereits im 
Jabre 1900 ward von dem Reichstage zur Vor- 
bereitung der vier Gesetzentwürfe eine Kommission 
eingesetzt, welche indessen ihre Beratungen wegen 
Vertagung des Reichstages abbrechen musste. Im 
Jahre 1902 erfolgten die endgültigen Beratungen 
der sämtlichen Vorlagen. Das Streben der Arbeiter- 
schaft nach anderen Arbeitsbedingungen hat sich in 
den letzten Jahrzehnten bei der Beratung aller der- 
jenigen Gesetzesvorlagen bemerkbar gemacht, bei 
welchen es sich um die Regelung der Arbeitsver- 
hältnisse handelt; so ist es auch bei dieser Vorlage 
gegangen. Mit grossem Nachdruck uaben die Ver- 
treter der einzelnen Kategorien der Mannschaften 
ihre Wünsche zum Ausdruck gebracht. Wenn die- 
selben im Interesse der Disziplin und des Gedeihens 
der Seeschiffahrt zum Teil zurückgewiesen werden 
mussten und eine Erfüllung nicht finden konnten, 
so ist doch zu konstatieren, dass für die Mann- 
schaften in der neuen Seemannsordnung eine ganze 


Reihe von erheblichen Verbesserungen eingetröten 
ist, durch welche die Reederei eine weitere Be. 
lastung erfährt. Letztere hat diese neuen Lasten 
mit der verstärkten Belastung durch die sozial- 
politische Versicherung mit dem 1. April d. Js, m 
übernehmen. Mehr als in jedem anderen Berufs- 
zweig fällt die Steigerung der Ausgaben ins Ge- 
wicht, weil die Reederei in erster Linie auf dem 
internationalen Markt zu konkurrieren hat. 

Auf dem Vereinstage 1902 stand zur Be- 
ratung die Revision des Gesetzes betr, die Unter- 
suchung von Seeunfällen vom 27. Juli 1877. 
Die Tatsache, dass von verschiedenen Mitgliedern 
des Deutschen Nautischen Vereins eine sofortige 
Beratung auf dem Vereinstage nicht gewünscht 
wurde, führte bekanntlich zu der Einsetzung einer 
Kommission zur Vorbereitung dieser Frage. Die- 
selbe hat in Kiel am 21. und 22. Mai v. Js. getagt 
und über die Verhandlungen einen Bericht erstattet. 
Die Beschlüsse der Kommission haben in den Einze!- 
vereinen zur Beratung vorgelegen und bilden die 
Grundlage der Verhandlung auf dem diesjährigen 
Vereinstag über diesen Gegenstand. Seitens der 
praktischen Seeleute wird besonders eine Verände- 
rung des Verfahrens vor den Seeämtern, in der 
Besetzung der Reichskommissariate und eine Er- 
weiterung des Beschwerderechts gewünscht. Um 
diese Punkte drehen sich auch in der Hauptsache 
neben verschiedenen Wünschen von untergeord: 
neter Bedeutung die Abänderungsbeschlüsse, welche 
von der Kommission gemacht sind. 


Um der Schiffahrt treibenden Bevölkerung das 
Auffinden und infolgedessen das Befolgen von Ver- 
ordnungen zu erleichtern, war von dem Vereinstage 
1897 die Sammlung von Vorschriften be- 
treffend das Befahren von engen Gewässern 
angeregt worden. In den verschiedenen Seeufer- 
staaten sind solche Sammlungen in Bearbeitung und 
für folgende Küstenstrecken bereits erschienen: Für 
die Provinz Ostpreussen, für Westpreussen, für 
jeden Regierungsbezirk der Provinz Pommern, für 
das Travegebiet und für das Wesergebiet. Es feblen 
demnach noch solche Sammlungen für die mecklen- 
burgischen Küstengewässer, für Schleswig-Holstein, 
für das Elbegebiet und für die hannoverschen Küsten. 
Wenn nach erfolgter Sammlung der einzelnen Ver- 
ordnungen nicht nur eine Erleichterung in dem 


Auffinden derselben herbeigeführt worden ist, 
sondern wenn auch hierdurch eine Vereinfachung 
der jetzt bestehenden Verordnungen veranlasst 


werden könnte, so würde dies für die Schiffahrt 
treibende Bevölkerung von besonderem Nutzen sein. 


Von dem Seeamt zu Bremerhaven wurde in 
einem Spruch über einen Unfall des Dampfers 
»Helios«e am 21. Mai 1901 darauf hingewiesen, dass 
das Unglück hervorgerufen sei dadurch, dass nieht 
eine förmlichoe Übergabe der Wache statt- 





se agen neil 


gefunden habe. Auf diesen Spruch ist von ver- 
schiedenen Seiten aufmerksam gemacht und zugleich 
von der See-Berufsgenossenschaft in Erwägung ge- 
zogen worden, eine diesbezügliche Bestimmung in 
die Unfallverhütungs - Vorschriften aufzunehmen. 
Auf vielen deutschen Schiffen wurde und wird 
bereits in diesem Sinne verfahren, aber es ist doch 
als praktisch angezeigt erachtet worden, zunächst 
öffentlich darauf hinzuweisen, um auf diese Weise 
zu veranlassen, dass der bereits genannte Brauch 
ein wirklich allgemeiner werde. Wenn sich dadarch 
der Erlass einer besonderen Vorschrift vermeiden 
lasse, so würde dem Zwecke der hierauf bezüg- 
lichen, auf dem Vereinstage 1903 beabsichtigten 
Beratungen genügt sein. 

Das von der Deutschen Seewarte geleitete 
Sturmwarnungswesen an den deutschen 
Küsten gab dem vorigen Vereinstage Veranlassung 
auszusprechen, dass eine anhaltende Vermehrung 
dieser Stellen sowie eine weitere Ausbildung des 
Sturmwaraungswesens bei Nacht bei möglichster 
Steigerung der Sichtweite der Laternen für erforder- 
lich gehalten werde. Es wurde zugleich die An- 
sicht ausgesprochen, dass für solche Signale nur 
Laternen derselben Farbe benutzt werden müssten. 
Der Hinweis auf dem Vereinstage auf das an 
Küsten anderer Staaten bestehende Sturmwarnungs- 
wesen gab zu dem weiteren Wunsche Veranlassung, 
möglichst nach der Einführung eines einbeitlichen 


internationalen Sturmwarnungssystems zu streben. 


Diese Anträge des Vereinstages sind an der zu- 
ständigen Stelle eingereicht und, soviel bekannt 
geworden, sind eingehende Versuche bezüglich der 
Zusammenstellung der Laternen gemacht worden. 
Es darf erwartet werden, dass das Sturmwarnungs- 
wesen bei Nacht in ähnlicher Weise ausgestaltet 
wird wie dasjenige bei Tage, so dass aus den 
Signalen die Stärke und die Richtung der Luft- 
ströomungen erkannt werden kann. 

Zu umfangreichen Erörterungen in nautischen 
Kreisen hat die Frage geführt, ob eine Änderung 
des Artikels 15 der Kaiserlichen Verordnung zur 
Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf 
See, bezüglich der Nebelsignale vorgenommen 
werden solle. Im Allgemeinen ist man zu der Über- 
zeugung gelangt, dass die jetzigen Bestimmungen 
verbesserungsfähig sind. Die Vorschläge auf eine 
Ergänzung und Verbesserung der jetzigen Nebel- 
signale bewegen sich in zwei Linien, Von einer 
Seite werden sogenannte Seitensignale für aus- 
reichend und notwendig gebalten, d. h. Signale, 
welche angeben, ob ein entgegenkommendes Schiff 
auf Backbord oder auf Steuerbordseite gehört wird; 
von ‚anderer Seite wird gesagt, dass eine solche 
Veränderung auch noch nicht dem Bedürfnis ge- 
nügt, namentlich dann, wenn, was häufig der Fall 
ist, mehrere Schiffe auf einem Revier zusammen- 
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treffen. Es wird deshalb die Einführung von so- 
genannten Kurssignalen vorgeschlagen, d. h. ein 
Schiff gibt jedesmal an, in welcher Fahrtrichtung 
es sich befindet. Dieso besonders von seemännischen 
Kreisen zu beurteilende Frage wird einen Haupt- 
gegenstand in den Verbandlungen des kommenden 
Vereinstages bilden. Die Frage, möglichst gute 
Meldungen von einem Schiff zum andern bezw. 
von Schiffen zum Land und umgekehrt zu jeder 
Tages- und Nachtzeit herzustellen, ist ein Gegen- 
stand der Aufmerksamkeit Violer, welche sich für 
die Seeschiffahrt interessiren. Wie man bei Tage 
durch das Hissen von Flaggen Signale geben und 
mit Hülfe des internationalen Signalbuchs eine Ver- 
ständigung herbeiführen kann, so ist auch der ein- 
gehende Versuch gemacht, für Schiffe, welche nicht 
mit elektrischen Semaphoren versehen sind wie die 
grossen Kriegsschiffe und eventuell die grossen 
Handelsdampfer, Signale herzustellen. Der Ingenieur 
Behr hat diese Frage durch das Abschiessen von 
Patronen mit roter und grüner Farbe zu lösen 
versucht und es hat neuerdings auf der Kieler 
Föhrde eine Vorführung dieser Signale vor Mit- 
gliedern der Hamburger, Kieler und Lübecker 
Nautischen Vereine stattgefunden. Hiernach können 
diese Signale für geeignet angesehen werden, die be- 
absichtigte Verständigung herbeizuführen, Zwischen 
dem internationalen Signalbuch und dem in Art. 31 
der Vorschriften zur Verhütung des Zusammen- 
stossens der Schiffe auf See aufgeführten Notsignale 
fehlt die Übereinstimmung, ebenfalls zwischen den 
amtlichen Angaben über die Lotsensignale; wenn 
die Verschiedenheit auch nicht gross ist, so erscheint 
es doch notwendig baldigst eine internationale Ver- 
einbarung herbeizuführen. 


In einer Verhandlung des Seeamts zu Ham- 
burg vom 30. Dezember 1901 über die Strandung 
des englischen Viermastschiffes »Bandaneira« bei 
Helgoland wurde als wünschenswert bezeichnet, dass 
auf Helgoland eine Einrichtung getroffen werde, 
durch welche solchen Schiffen, die sich der Insel 
in gefährlicher Weise nähern, Warnungssignale 
vegeben werden können und dass dort ein Lotsen- 
schooner stationiert würde, welcher auch bei 
schwerem Wetter Lotsen ausbringen könnte, Die 
Angelegenheit wurde auf dem vorigen Vereinstage 
erwähnt, dann aber für die Verhandlungen in den 
Einzelvereinen zurückgestellt. Auf dem jetzigen 
Vereinstage wird über diese Angelegenheit beraten 
werden und sich ergeben, ob man allgemein dieser 
Ansicht des Hamburger Seeamts zustimmt. Im 
vorigen Jahre kam ebenfalls eine Forderung zur 
Sprache, betreffend eine bessere Bezeichnung der 
Einfahrt in den Südhafen von Helgoland durch 
Vergrösserung der Entfernung der Dünenleitfeuer. 
Auf meine diesbezügliche Eingabe an den Herrn 
Staatssekretär des Reichsmarineamts wurde mir 
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erwidert, dass diese Frage schon seit liingerer Zeit 
erwogen worden ist, dass aber eine einfache Ver- 
setzung der Feuer infolge des Vorstrandes nicht 
angängig sei, dagegen Verbesserungen der Leit- 
feuer in Aussicht genommen seien, welche ein Aus- 
einanderbalten derselben leichter ermöglichen. 4 

Für die Reederei ist das Ergebnis des 
Jahres 1902 noch ungünstiger gewesen als das- 
jenige des Vorjahres. Nur in einzelnen Fahrten 
und während kurzer Perioden des Jahres zeigen 
sich befriedigende Ergebnisse, im Allgemeinen aber 
waren die Frachten so niedrig, wie fast nie zuvor, 
so dass häufig wegen der fehlenden Rentabilität 
Schiffe aufgelegt werden mussten. Sowohl in dem 
grossen transatlantischen und im europäischen Ver; 
kehr, als in der Küstenfahrt zeigten sich diese un- 
günstigen Verhältnisse und die Klagen über einen 
schlechten Verlauf des Jahres sind daher auch fast 
allgemein. Für den Verkehr der grösseren Segel- 
schiffe machte sich namentlich die Konkurrenz der 
mit grossen Staatssubventionen versehenen fran- 
zösischen Segelschiffe bemerkbar, welche in der 
Lage sind, zu ausserordentlich billigen Frachten 
zu fahren und doch noch wegen der hohen Staats- 
beihülfen, eine Rentabilität sichern. Auch auf dem 
Gebiete des iibersesischen Dampferverkehrs machen 
sich jetzt in dieser Richtung Bestrebungen geltend, 
die für das deutsche Reedereigewerbe von grossem 
Nachteil werden können. Der bereits oben erwähnte 
Vertrag der beiden grossen deutschen Schiffahrts- 
Gesellschaften mit dem Morgan-Trust hat bei den 
Engländern den Gedanken entstehen lassen, dass 
eine derartige Stellung der deutschen Reederei nur 
infolge von Staatssubventionen möglich gewesen 
sei. Dieser Gedanke hat dazu geführt, dass seitens 
der englischen Regierung der Cunardlinie hohe 
Subventionen gegeben werden. Es ist bedauerlich, 
wenn durch solche Massnahmen der Konkurrenz- 
kampf im Schiffahrtsverkehr verschärft wird. 

Für den deutschen Schiffbau brachte das 
vergangene Jahr noch im allgemeinen eine ge- 
nügende Beschäftigung, wenn auch verschiedent- 
lich die Aufträge nicht in so reichem Masse vor- 
lagen wie bisher. Es ist ohne Zweifel, dass die 
Flottenrorlage, welche den deutschen Werften Be- 
schäftigung bietet, wenn nicht eine Krise in diesem 
Gewerbe, so doch jedenfalls einen Rückgang, wie 
er in anderen Gewerben, zum Beispiel auch in der 
Schiffahrt in den letzten Jahren bemerkbar gewesen 
ist, verbindert bat. Ich will hoffen, dass in der 
Schiffahrt der tiefste Stand bald überwunden ist 
und dass hierfür auch das Zustandekommen des 
Zolltarifs günstig wirkt, weil dadurch die Hoffnung 
auf den Abschluss langfristiger Handelsvertriige 
erhöht und das Vertrauen auf eine Besserung ge- 
stärkt ist. Bei einer günstigeren Lage der Reederei 
wird dieselbe dann auch in der Lage sein, den 






deutschen Werften weitere gute 
zu bieten. 

Angesichts der oben erwähnten Ta 
dass die deutsche Reederei mit ausserordentlich 
schwierigen Verhältnissen zu kämpfen hat, bleibt 
es erforderlich, die Kräfte zusammen zu schliessen, 
um diesem immer mehr an Bedeutung zunehmenden 
Gewerbe seinen Platz gesichert bleiben zu lassen. 


“ ® ® 


In ihrer Sitzung am 18. Februar hat die baw- 
burgische Bürgerschaft zur Kaigebührenfrage im 
Hamburger Hafen folgenden Beschluss gefasst: 

»Von der Benutzung der Kaianlagen sind solche Schitls 
ausgeschlossen, deren Vertreter bezüglich der betreffenden 
Ladung Verträge abgeschlossen oder Konossemente gezeichnst 
haben, nach welchen von dem Ablader oder Ladungsempfänger 
mehr als der im § 22 bestimmte Bruchteil der Ladungs- 
gebühr einzuziehen ist«. 

Nach $ 22, auf den in der Resolution hin- 
gewiesen wird, hat das Schiff sieben Zebntel, die 
Ladung drei Zehntel von der Ladungsgebühr zu 
tragen. Diese Vorschrift ist ein Auszug aus einer 
Bekanntmachung des Senats vom 12. Juli 1895, 
während die ganze Betriebs- und Gebühren-Ordnung 
für die Kaianlagen schon am 1. Januar 1894 in 
Kraft trat, Wer sich die Polemik in Erinnerung 
ruft, die im Herbst v. J. zwischen der Vereinigung 
Hamburger Schiffsmakler und Schiffsagenten und 
zwischen Ladungsinteressenten wochenlang einen 
Teil der hamburgischen Tagespresse beschäftigte, 
wird den Eindruck gewonnen haben, dass der obige 
Beschluss der Bürgerschaft auf den lebhaftesten 
Widerstand sowohl in Makler- wie auch in Reeder- 
kreisen stossen wird. Es ist einleuchtend, dass 
die Verwirklichung der Forderung hinfort jede Ver- 
einbarung unmöglich macht und somit die Reeder 
zum Entrichten von sieben Zehntel der Ladungs- 
gebühr zwingt, sofern sie die Quaianlagen benutzen 
wollen. Ihre Ausgaben also erhöht, weil eine An- 
zabl einheimischer und auswärtiger Reedereien von 
dem Recht der Vereinbarung Gebrauch macht. Von 
allen Momenten, die im Herbst von der Schiffs 
makler - Vereinigung im Interesse der Reedereien 
vorgebracht wurden, war ohne Frage das eindruck- 
vollste der Hinweis auf die allgemein bekannt 
Tatsache, dass Hamburg, weil es aus sehr ver 
schiedenen Gründen einer der teuersten Häfen der 
Welt ist, von auswärtigen Reedereien nur 
ungern aufgesucht wird. Bis zu welchem Grade, 
insbesondere ausländische Reeder durch Verträge 
die Kaigebühren von sich auf Ladungsinteressenten 
abgewälzt haben, ist uns leider nicht bekannt. Jaden- 
falls wird von diesem Umstand nicht unwesentlich 
die Stellungnahme abhängig gemacht werden müssen, 
die der Einzelne zu dem Beschluss der hambur- 
gischen Bürgerschaft einnehmen wird. 
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— des ERBETEN aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 


Mitgeteilt vom seinen ceca Dr. Sievers, 


2) Zuständigkeit des Strandamts 
fiir die Festsetzung von Berge- oder 
Hülfslohn. 

Der Kläger beanspruchte bei dem Landgerichte 
zu Kiel die Zubilligung eines Berge- oder Hülfs- 
lohns, weil er im Juli 1901 mit seinem Dampfer 
»Ohrt« den Schooner »Paul« bei Fehmarn aus See- 
not gerettet habe. Die Klage war gegen den 
Schiffer des in Riga beheimateten Schooners ge- 
richtet. Dass der Schiffer an sich der rechte Be- 
klagte war für eine Klage, mittels deren das Pfand- 
recht aus H.-G.-B. § 751 geltend gemacht wird, hat 
das Reichsgericht nach erfolgter Beanstandung aus- 
drücklicb ausgesprochen. Es kommt in dieser 
Beziehung lediglich auf das deutsche Handels- 
gesetzbuch an (§§ 761, 751, 696), nicht auf das 
Recht der fremden Flagge. 

Der Schiffer hatte aber geltend gemacht, dass 
die Festsetzung der Vergütung zunächst beim 
Strandamte nachzusuchen gewesen wäre, und hier- 
auf die Einrede der Unzulässigkeit des Rechtsweges 
gegründet. Die erste Instanz hatte ‚diese Einrede 
verworfen, das Oberlandesgericht zu Kiel aber hatte 
sie für begründet erklärt. Das Reichsgericht hat 
die Entscheidung der zweiten Instanz gebilligt. 

Nach den Bestimmungen im 5. Abschnitte der 
Strandungsordnung vom 17. Mai 1874 sollen An- 
sprüche auf Berge- oder Hülfslohn beim Strand- 


amte angemeldet werden. Dies soll die Sache auf- 
klären und begutachten und es soll demnächst die 
Aufsichtsbehörde — in Schleswig- Holstein der 
Regierungspräsident — die Ansprüche nach Grund 
und Betrag festsetzen. Erst gegen diese Ent- 
scheidung ist dann der Rechtsweg bei den ordent- 
lichen Gerichten offen; nicht aber unmittelbar unter 
Umgehung von Strandamt und Aufsichtsbehörde. 
Allerdings macht das Gesetz eine Ausnahme 
für den Fall einer »gütlichen Einigung«. Darunter 
ist zu verstehen eine Vereinbarung, durch welche 
die Beteiligten die Höhe der Vergütung festsetzen. 
Ob die Vereinbarung noch während der Seenot 
oder erst nach Leistung der Hülfe geschlossen 
wird, ist gleichgültig. Eine solche Vereinbarung 
würde auch dann vorliegen, wenn die Beteiligten 
verabredet haben sollten, dass eine dritte Person 
die Vergütung festsetzen solle. Dies hatte der 
Kläger behauptet und zwar dahin, es sei abge- 
sprochen, dass die Handelskammer zu Kiel den 
angemessenen Lohn bestimmen solle. Es stand 
aber fest, dass die Handelskammer die Festsetzung 
der Vergütung abgelehnt hatte. Bei dieser Sach- 
lage lag nur der Versuch einer Einigung vor, der 
nicht zum Ziele geführt hat. Es musste daher 
nunmehr das Strandamt angegangen werden. 


Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 31. Dezember in 
Sachen Nölck contra Krautmann. Rep. I 263/02. 


X. Verbandstag des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine 
am 16. und 17. Februar 1903 im Hötel Kaiserhof, Berlin. *) 


I. Tag. 

Die zahlreich besuchte Versammlung wurde vom Vor- 
sitzenden des letztjährigen geschäftsführenden Vereins, Herrn 
© Schroedter-Hamburg durch ein Hoch auf Se. Maj. den 
Kaiser eröffnet, Nach Mitteilung über die Tätigkeit des Ver- 
bandes im letzten Jahre, nach Genehmigung des Rechnungs- 
berichtes widmete der. Vorsitzende Herrn Woitschewsky, 
dem verstorbenen Verbandsvorsitzenden und Herrn Midden- 
dorf, dem verstorbenen Direktor des Germanischen Lloyd 
einen ebrenden Nachruf. Im Anschluss an eine kurze Be- 
grüsaung des auf dem diesjährigen Verbandstag zum ersten 
Male anwesenden Vertreters des Danziger Vereins, Herrn 
Doebler, wurde für das kommende Jahr der Verein 
Deutscher Seeschiffer zu Hamburg zum geschäftsführenden 
Verein gewählt. 

Nach einander kamen dann zur Verhandlung: 

Übergabe der Wache. Der Referent, Herr Lüning- 
Flensburg, indem er einleitend die Bedeutung der Frage in 
entsprechende Würdigung zog. tritt für die Erledigung be- 
stimmter e Formalitäten bei der Übergabe der Wache auf. Er 


*) Die obenstehenden Mitteilungen über die Verhandlungen des Var- 
bandstages sind nur ale vorläufiger Bericht aufzufassen; eine ansführliche 
pnd wird den Mitgliedern durch die spätere Veröffentlichung zu 

werdon 








Anmerkung. Die vom Vercinstage angenommanen Anträge sind in 
Kurivschrift wiedergegeben. D. R. 


« 


| fordert u. a. notwendig, dass die Übergabe der Wache an den 


ablösenden Offizier unter allen Umständen von Offizier zu 
Offizier ohne jede Mittelsperson zu erfolgen habe, dass also 
z. B. wie es geschehen, dieselbe nicht etwa durch Vermittelang 
eines Matrosen geschehe; dass ferner der wachebabande 
Offizier dem übernehmenden Offizier den zu steuernden Kurs 
and die vorhandene örtliche Abweichung mitteile; dass ferner 
die Fahrt des Schiffes, ob Log ausgeworfen, sowie die Be- 
schaffenheit des Windes und des Seagangs dem übernehmenden 
Offizier mitgeteilt werde, dem ferner mitzuteilen ist, wie die 
Lage des Schiffes ist, welche Seezeichen in Sicht gelangen 
müssen, ob viele Schiffe, namentlich kleine Schiffe in Sicht 
gewesen, und endlich alle speziellen Befehle, weiche der Kapitän 
für seine Wache erteilt hat. Sodann sei zu verlangen, dass 
der übernehmende Offizier die ihm gemachte Meldung wörtlich 
iaut wiederhole, zum Beweise, dass er dieselbe richtig ver- 
standen habe; ‘dass ferner auch der vom Ruder weggehende 
Rudersmaon dem übernebmenden Offizier den gesteuerten 
Kurs zu melden habe. Er stellt dann eine dies beantragende 
Resolution zur Besprechung und empfieblt die Annahme der- 
selben. Wenn diese Vorschriften streng befolgt würden, würde 
der die Wache übergebende Offizier kaum noch etwas Wesent- 
liches bei seiner Meldung vergessen können. 


Der Korreferent, Herr Kapt. Nachtwey-Lübeck kann 
den Vorschlägen des Flensburger Referenten nicht zustimmen. 
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Die Lübecker Schiffer-Gesellschaft sehe nicht ein, weshalb man, 
wenn, wie es geschehen, ein einzelner Unglücksfall eingetreten 


sei, gleich verlange, dass auf gesetzgeberischem Wege umge, 


schlagen werden solle. In jedem grösseren Betriebe treten hin 
und wieder Unfälle ein, die aber nicht durch Verordnungen 
beseitigt werden könnten. Der § 487 des Handelsgesetzbuches 
regele das Verbalten des Kapitäos ausreichend, iodem er den- 
selben verpflichtet, die Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers 
walten zu lassen und eine Hauptbedingung für eine solche 
Sorgfalt sei es doch, dass der regelmässige Wachegang richtig 
geordnet werde. In weicher Form dies geschehe, bleibe dem 
Kapitio zu überlassen und desbalb halte er besondere Vor- 
schriften für um so überflüssiger, als der Steuermann schon 
auf der Schule lerne, was bei Übernahme der Wache zu ge- 
schehen habe. Er stelle namens der Lübecker Schiffer-Gesell- 
schaft eine dahingehende Resolution zur Diskussion, die er zur 
Annahme empfiehlt. 

Gegen die beiden Vorredner wendet sich Schroedter- 
Hamburg, indem er gegenüber dem Flensburger Vertreter aus- 
spricht, dass noch mehr als auf die richtige Übergabe der 
Wache darauf Gewicht zu legen ist, dass der abgelöste Schiffs- 
offizier auch während seiner Wache auf der Brücke verweile. 
Darauf komme es in erster Linie an. Dem Lübecker Vertreter 
wird entgegnet, dass die häufigen Verstösse gegen Wachever- 
gehen der Schiffsoffiziere nicht auf deren Unkenntnis über 
ihre Pflichten zurückzuführen sei — das ist eine missver- 
ständliche Auffassung der ganzen Angelegenheit — als vielmehr 
darauf, dass die Schiffsoffiziere im Interesse ihres Fortkommens 
sich an den Schiffsarbeiten beteiligen. Nur ein striktes Verbot 
köone eine Änderung der Verhältnisse herbeiführen. Dieses 
Verbot müsste, falls der Verband sich nicht an die Reichs- 
regierung wenden wolle, von der See-Berufsgenossenschaft er- 
lassen werden. Nachdem der Redner noch erläutert, dass 
die See-Berufsgenossenschaft durchaus keinen Präzedenzfall 
schaffe, wenn sie dem Wunsche des Hamburger Vereins ent- 
spreche, stellt er folgenden Antrag zur Abstimmung: 


»Im Interesse der ordnungsmässigen Übergabe der Wache 
auf See durch die Schiffsoffiziere ist es notwendig, wenn 
die See-Berafsgenossenschaft in ibren Unfallverhütungs- 
vorschriften einen Paragraphen aufsimmt, der dem wacht- 
habenden Offizier strenge verbietet, die Kommandobrücke 
oboe Ablösung durch einen zur Wachtübernahme qualifizierten 
Seemann zu verlassen und die fernerbin den abgelösten Offizier 
verpflichtet, ehe er die Brücke verlässt, einen Nachfolger 
über alle die Navigierung des Schiffes betreffenden Tat- 
sachen in Kenntnis zu sotzen. 


Here Schauseil-Hamburg, Direktor der See-Berufs- 
genossenschaft, erklärt, dass am 21. d. M. eine Sitzung des 
Vorstandes dieser Genossenschaft stattfinden wird, weiche sich 
u. a mit der hier angeregten Frage beschäftigen werde. Er 
sei desbalb nicht in der Lage, Erklärungen in dieser Ange- 
legenheit hier abzugeben. Die Genossenschaft babe allerdings 
das Recht, wegen Nichtbeachtung von ihr erlassener Vorschriften 
Strafen zu verbäugen, doch könne sie diese Strafen nur gegen 
Reeder und Schiffsführer erlassen. Die Offiziere könne sie 
nicht in Strafen nehmen und diese Beschränkung ihrer Befug- 
nisse könnte bei Erfüllung des vom Vorredner ausgesprocheuen 
Wunsches ein recht zweischneidiges Schwert für die Kapitäne 
werden. Der Offizier übe ein Wachevergehen aus und der 
Kapitän werde dafür bestraft. Im Übrigen haben neue, von 
der Berufsgenossenschaft erlassene Rundfragen bei den deutschen 
Dampfschiffs-Reedereien ergeben, dass 61 derselben für ihre 
Offiziere bereits entsprechende Vorschriften erlassen haben, 
während nur von 8 kleineren Reedereien noch keine Stellung 
zu der Frage genommen sei, dass aber auch diese demnächst 
der Sache näher treten werden, sei bestimmt zu erwarten. 


Herr Kapt. Bening-Stettin teilt mit, dass der Stettiner 
Verein durchaus den Standpunkt Lübecks teile und gegen das 









Schematisieren der Dinge sei. Durch die ang 
würde man dasjenige doch nicht erreichen, was mat" 
bezwecken wolle. 

Herr Kapt. Leithäuser-Hamburg beantragt, 
der Resolution Hamburgs die Worte »Navigierung des be- 
treffenden Schiffse fortgelassen werden, um damit die Fassung 
weitgreifender zu machen; statt dessen die Worte Tatsachen 
vor Wichtigkeit zu setzen. 

Zu den Ausführungen des Herrn Direktor Schauseil, 
wonach die Genossenschaft den Offizieren keine Strafen auf- 


erlegen könne, bemerkt Schroedter-Hamburg, das 
diese Behauptung nur in beschränkter Weise richtig 
sei. Wenn nämlich ein Kapitän wegen einer Ver- 


nachlässigung der Vorschriften durch einen Offizier in Strafe 
genommen worden sei, so geben die §§ 36 und 96 der neuen 
Seemanns-Ordoung dem Kapitän vollkommene Handhabe, die 
Strafe auf den Schiffsoffizier bis zur Höhe einer zweimonatigen 
Heuer abzuwälzen. 

Herr Admiral Schmidt verliest die sebr vingehend ge- 
haltenen Vorschriften, welche das Reichs-Marine-Amt für die 
Offiziere der Marine in dieser Beziehung erlassen hat, die die 
vom ersten Referenten aufgestellten Punkte mit umfasste, aber 
natürlich weitorgehende Bestimmungen enthält. 

Nachdem sodann der Referent des Vereins Flensburg noch 
bemerkt, dass er bezüglich des Aufenthalts des Offiziers auf 
der Kommandobrücke den Ausführungen von Schroedter 
durchaus zustimme. Dass auf dem Wege der Verordnung eine 
Besserung der Übelstände sich herbeiführen liesse, beweisen 
die Vorgänge mit den Schiffs-Journalen, welche früher recht 
mangelhaft geführt und welche erst besser geworden wären, 
als ganz bestimmte Vorschriften betreffs derselben erlassen 
worden seien. Während einer Geschäftsordnungsdebatte einigen 
sich die Vertreter der verschiedenen Vereine über folgenden 
Antrag, der einstimmige Annahme fand: 


»Im Interessse einer ordnungsmässigen Übergabe de 
Wache auf See durch die Schiffsoffiziere ist es durchaw 
notwendig, eine Verordnung zu erlassen, die dem Wacit- 
habenden strenge verbietet, die Kommandobrücke ohne 
Ablösung durch Warheübernahme  qualif- 
zieren Seemann zu verlassen und die fernerhin den ab- 
gelösten Offizier, che er die Brücke verlässt, verpflichtet, 
seinem Nachfolger über alle Tatsachen ron Wichtigkeit 
in Kenntnis zu setzen.« 

Fenersohiff nördlich von Norderney. Der Referent, 
Herru Nav.-Lehrer Kornmehl- Bremerhaven führt aus, dass 
bereits seit langer Zeit seitens der Elblotsen Klage darüber geführt 
werde, dass zwischen Weser und Borkum keine Station für 
Lotsen sei, was zu erheblichen Misständen geführt hat. Be 
kanntlich pflegen die von Norden kommenden Schiffe mehr 
nach dem’hellen Helgulandfeuer als Ansegeluugspunkt zu halten, 
ais nach dem Feuerschiff und eine aufgemachte Statistik wisse 
von zahlreichen Unfällen zu berichten, welche infolge dieses 
Vorgehens mit verschuldet sein dürften. Der Verein schlage 
deshalb vor, eine neue Station nordwärts von Wangero zu 
errichten, wodurch dem Übel wenigstens in einiger Beziehung 
Abhilfe geschaffen werde. 

Der Korreferent, Herr Kapt. Hilgendorf- Hamburg. 
stimmt dem Vorredner darin bei, das es ein allgemein ge 
füblter Mangel sei, dass für die von aussen nach der Elbe 
kommenden Schiffe es zuweilen Nachts schwer sei, Lotsen zu 
finden, und auch er erachtet es für wünschenswert, dass ein 
neues Feuerschiff ausgelegt werde, welches rechtweisend nördlich 
rechts von Norderney, auf 53° 58° N-Br. und 7°%* O-Lge. 
zu liegen haben werde; dieser Platz sei etwa 38 Bm. ' von 
Borkum und etwa 30 Sm. vom 1. Eibfeuerschiff entferot, 
also nahezu auf der Hälfte der ganzen Strecke. Das Feuet- 
schiff müsste ein recht kräftiges Nebelsigual führen und ia | 
seiner Nähe könnten dann auch die Hamburger Lotsen kreugea 


einen zur 





Herr Admiral Schmidt hebt hervor, dass die 
Raichsregierung sich mit der Frage der Befeuerung der be- 
treffenden Küsten beschäftigte und dass über Grundsätze, nach 
denen die Regelung der Angelegenheit zu beschaffen sei, 
bereits eine Einigung zwischen der Reichsregierung und den 
Seeuferstaaten erzielt sei, nachdem die Notwendigkeit der- 
selben allgemein anerkannt sei. Die ganze Angelegenheit 
würde jedoch sehr erhebliche Geldopfer verlangen. — Alles 
in ailem halte er die Position des Leuchtfeuers wie sie Hamburg 
verlange für günstiger und besser als die von dem Vereim 
»Weser« vorgeschlagene. 

In einer recht lebhaften Auseinandersetzung stellt Herr 
Kapt. Bening-Stettin den Antrag, auf dem in Aussicht 
gesommenen Feuerschiff auch Lotsen zur Jade, Weser und Elbe 
m stationieren, Diese Idee bekämpfen die Herren Kapt. 
Wablen und Koller auf Grund ihrer Erfahrung, die sie 
als Lotsen erworben haben, wenn bei schlechtem Wetter von 
einem Fenerschiff Lotsen genommen werden sollen. Der 
Verband oabm schliesslich die Anträge des Hamburger und 
Stettiner Vereins an. Die Gesamtresolution bat folgenden 
Wortiant: 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer - Vereine hält es 
für durchaus erwünscht, dass im Norden von der jetzigen 
Lotsenstation Norderney in etwa 53° 58° N-Br, und 
7° 20" O-Lge. ein Feuerschiff mit einem kräftigen Nebel- 
signalapparat ausgelegt werde, in dessen Nähe sich die 
Hamburger Lotsenschoner zur Versetzung an einkommende 
Schiffe aufhalten, Ferner befürwortet der Verband auf 

Aussicht genommenen Fewerschiffe Lotsen für 
‚Jade, Weser und Elbe zu stationieren.« 


Nebelsohallsignale. In überaus eingehender und über- 
siebtlicher Weise weist Herr Kapt. Leitbäuser- Hamburg 
als Referent die Zweckmässigkeit und Nützlichkeit der von ihm 
ideo Lesern der »Hansa« bekannten) vorgeschlagenen Seiten- 
schallsignale nach. Seine Vorschläge bezwecken eine Ver- 
ständigung für Dampfer im Nebel über die gegenseitige Lage 
zu einander vor dem Iosichtkommen, Die Notwendigkeit einer 
solchen Verständigung leuchte ein, zumal aus den bestehenden 
besetzen hervorgebe, dass den Segelschiffen schon drei der- 
artige Lagesignale bewilligt sind. Aber gerade bei einem 
Dampfer würde ein einfaches Lagesignal vor dem Insicht- 
kommen von viel grösserem Nutzen sein, wie bei den Seglern. 
Die Dampfer hätten gegenwärtig kein genügendes Mittel, sich 
die gegenseitige Lage im Nebel anzuzeigen, da die Dampf- 
pfeife über diese Lage keine Aufschlüsse gebe. Ein besseres, 
einfaches und praktisches Mittel zu gegenseitiger Verständigung 
sollte sicher den Dampfern ebenso wie den Seglern gesetzlich 
erlaubt sein und zwar schlägt Redner zwei fakultative Seiten- 
schallsignale vor und zwar »lang-kurze mit der Bedeutung: 
‘Ich höre dich im roten Sektore und »lang-karz-kurze für 
:[ch höre dich im grünen Sektore. Der lange Ton von 6—8 
Sekunden, die kurzen Tone und die Zwischenräume von ca. 
1 Sekunde Dauer. Mit solchen Zeichen würden sich die Schiffe 
über die gegenwärtige Lage insoweit verständigen können, als sie 
beisichtigem Wetter die Lichter sichten können, was beimFreifahren 
genügen und in den weitaus meisten Fällen vom grossen Nutzen sein 
würde, Diese beiden Signale, die sich leicht einprägen, weil sie sich 
den schon gebräuchlichen Lichtersignalen anschliessen, ergeber 
leichte Übersicht bei allen Lagen und Situationen. Auch der 
bestehenden Gesetzgebung passen sich dieselben mit dem 
Prinzip »rot zu rot und grün zu grün« am besten an. Dabei 
müssten alle Signale mit einem langen Ton anfangen, da kurze 
Töne zu Aufang leicht zu versagen pflegen. Da das Signal 
für den grünen Sektor für Schleppzüge, Kabelleger und 
mänöverierfäbige Schiffe vergebea ist, so müssten diese 
Gattungen Fahrzeuge dasselbe hergeben müssen und dafür ein 
anderes Signal annehmen und müssten diese Änderungen durch 
einen internationalen Gesetzesparagrapben festgelegt werden. 


dem in 
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Redner beschäftigt sich dann mit den bestehenden Vor- 


‚schriften im Art. 16, die er einer scharfen Kritik unterzieht 


und der Washingtoner Konferenz den Vorwurf einbringt. keine 
Verbesserung des früheren Zustandes herbeigeführt zu baben. 
Nachdem der Referent auch noch die anderen durch seine 
Seitenschallsignale angeregten Vorschläge streift, reicht er 
folgenden Antrag zur Abstimmung ein: 
»Der Verband Deutscher Seoschiffer-Vereine bittet die 
Hohe Reichsregierung sowohl selber, sowie bei den Re- 
gierungen der anderen seefabrenden Staaten für folgenden 
Zusatz und folgende Änderung in Art. 15 des Internat. See- 
strassenrechts eintreten zu wollen, nämiich zu setzen: Hinter 
Artikel 15a: Ein Dampffahrzeug darf bei Annäherung an 
ein anderes Nebelsigual folgende Schallsignale machen: 
»lang-kurze: Ich höre dich im roten Sektor«, »lang-kurz- 
kurze für »lcb höre dich im grünen Sektore. Ferner im 
Artikel 15e, statt »zuerst einen langgezogenen Too, dann 
zwei kurze Töne zu setzen: »lang-kurz-lang«. 


Der Korreferent, Herr Navigationslehrer Doebler- 
Danzig bemerkt, dass betreffs der Nebelschallsignale droierlei 
Gruppen unter den Seefahrern bestehen. Die einen wollten 
überbaupt keine Änderung des Bestehenden, die zweiten seien 
für Seitensignale, die dritten für Kurasignale. Die erstere 
Gruppe sei der Ansicht, dass die bisherigen Bestimmungen dem 
heutigen Bedürfnisse genügen und ao Einfachheit nichts zu 
wünschen übrig lassen. Es sei zu prüfen, welche von den 
anderen beiden Signalen den Vorzug verdiene und da sei er 
der Ansicht, dass das von Kapt. Leithäuser vorgeschlagene 
System, das sich der Lichterführung auschliesse, das einfachste 
sei, Praktisch würde sich dasselbe aber nur bei Begegnung 
zweier Dampfer bewähren, beim Zusammentreifen mehrerer 
Schiffe würde dasselbe jedoch versagen. Das Kurssignalsystem 
sei allerdings komplizierter, es erleichtere aber das Erkennen 
des Kurses des anderen Schiffes und da scheine ihm das 
Aschenborn’sche Quadranten-System das grössere Sicherheit 
bietende. Es würde aber notwendig sein, dasselbe obligatorisch 
and intersational einzuführen. Für die Segelschiffe seien die 
bisherigen Signale beizubehalten, damit sich dieselben ihr 
Wegerecht sichern können. Er empfiehlt die Annahme folgender 
Resolution: 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine beschliesst 
in seiner Versammlung atm, 16, Februar d. J. an den Reichs- 
kanzler das Ersuchen zu richten, dahin Schritte zu tuo, dass 
auf internationalem Wege eine Änderung der jetzt vor- 
geschriebenen Nebelsignale herbeigeführt werde und zwar im 
Sinne, wie sie dem Vorschlage des Herron Admiral Aschen- 
born entspricht.« 


Herr Geh, Reg.-Rat Donner bemerkt, dass die Frage 
der Schallsignale schon lange und vielfach diskutiert worden 
sei. Die Washington-Konferenz habe ausser dem bekannten 
langen Ton alle Verständigungssigoale im Nebel aus Prinzip 
verworfen, Es babe derselben ein ganz enormes Material 
vorgelegen, allein trotz der Menge ganz praktisch erscheinender 
Vorschläge seien dieselben aus dem Grunde verworfen worden, 
da sie verleitend, täuschend und verwirrend wirken müssen, 
weil das menschliche Gehör so mangeihaft sei, dass es nicht 
zu unterscheiden vermöge, woher das Signal ertöne. Deshalb 
habe man es für ratsam gehalten, alle Schallsignale für den 
Nebel ebenso zu verbieten, wie die Minderung der Fabr- 
geschwindigkeit, und sei für die Beibehaltung der jetzigen 
Vorschriften eingetreten. Man sei in Washington eben recht 
vorsichtig gewesen, such England halte an den jetzigen Vor- 
schriften fest und halte es für gefährlich, von denselben abzu- 
gehen. Wenn man jedoch eine Abünderung durchaus einführen 
wollte, so halte er den Leithäuserschen Vorschlag noch für 
den besten. 

Herr Narigationsiehrer Kornmehl-Bremen bemerkt, 
dass der Verein »Wesere die Frage sehr eingehend beraten 
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und bei seinen auf See fahrenden Mitgliedern schriftlich die 
Meinungen eingeholt babe, um festzustellen. welche Erfahrung 
sie über die Beurteilung der Hörrichtung der Siguale gemacht 
haben. Die Antworten haben bewiesen, dass diese sehr un- 
sicher festzustellen sei. {Redner verliest einzelne Schreiben.) 
Der Verein »Weser« sei gegen jedes fakultative Signalsystem, 
da dasselbe nur Futter für die Advokaten schaffen würde, und 
bezeichnet es als ein gefährliches Experiment, die jetzigen 
Signale zu ändern, Aus diesem Grunde stellt or im Namen 
seines Vereins folgenden Antrag: 
»Der Verbandstag der Deutschen Seeschiffer-Vereine 
lehot alle Anträge auf Abänderang der Nebelsignale ent- 
schieden ab.« 


Herr Navigationsiehrer Lüning ist der Ansicht, dass man 
so wenig wie möglich zu Schallsignalen greifen möge, weil 
dieselben immer unsicher bleiben müssen. Er schlägt dagegen 
vor, ein Signal aus der Kombinierung der Sirene mit der 
Dampfpfeife zu bilden, die noch eine gewisse Sicherheit dar- 
bieten könne. 

Herr Kapt. Elson - Hamburg tritt für das Leitbäuser’sche 
System ein, welches als fakultativ einzuführen sei. 

Herr Korvettenkapitän Schlieper bezweifelt wegen der 
verschiedenartigen Intensität der Töne die Vorzüge eines 
Sigoalapparates aus Sirene und Pfeife. Werde aber nur die 
Sirene, als die weiter vernehmbare wahrgenommen, dann 
könnten leicht folgenschwere Verwechselungen eintreten. 

Nach weiterer sehr lebhafter Auseinandersetzung, an der 
sich ausser dem Referenten und Korreferenten 
noch die Herren Geh. Rat Donner, Lining, Koromehl, 
Bening und Schroedter beteiligten, wurde zunächst der 
Antrag Bremerhaven angenommen. Uod damit waren alle 
anderen Anträge hinfällig, Weil aber bei der Abstimmung 
Fehler unterlaufen waren, wurde am nächsten Tage noch eine 
Abstimmung nach Vereinen veranlasst. Da sie Stimmen- 
gleichheit zeitigte, beantragte Herr Leithäuser, dass sich 
der Verband im nächsten Jahre abermals mit der Schallsignal- 
frage beschäftigen möge, da anscheinend die Ansichten noch 
nicht genügend geklärt seien. Dieser Anregung wurde Folge 
gegeben. 

Dagegen nahm der Verband nach voraufgegangener 
Debatte folgenden von Herro Kapt. Wahlen gestellten 
Antrag an: 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine hält es 
zur Unterstützung der Narigierung eines Schiffes im 
Nebel für sehr erwünscht, dass die Dampfpfeifen sämt- 
licher Dampfschiffe sowie die Nebelhörner der Segelschiffe 
stets klar und deutlich funktionieren und dass der Ton 
dieser Signale eine solche Stärke haben müsste, die auf 
eine Entfernung von mindestens 1 Seemeile bei diesigem 
Wetter gut wahrnehmbar ist.« 


Feuerlöschwesen an Bord unter Beriioksiohtigung der 
durch die Versuche mit seinem Lisohsystem (flüssige 
Kohlensäure) gesammelten Grfahrongen. Vortrag vom 
Chemiker Herrn Gronwaldt-Berlin.”) Die vom Vortragen- 
den vorgeschlagene Resolution soll auf schriftlichem Wege von 
den Einzelvereinen beantwortet werden, 


It. Tag. 

Lotsen-Absetzen bel Cuxhaven und bewegliche Lotsen- 
station bei den Elbefeuerschiffen. Der Referent, Herr 
Bening-Stettin betont, indem er auf die frühere Anregung 
des Stettiner Vereins hinweist, dass die Notwendigkeit einer 
Verbesserung der jetzigen, in dieser Hinsicht bestehenden Ein- 
richtung überall gleschmässig anerkannt werde. Der stets 
wachsende Verkehr an der Elbmündung babe grosse Übel- 
stäude zu Tage gebracht. Bei dem stark befahreneu Fahr- 
wasser sei denn auch die Gefahr der Kollisionen der Fahr- 


*) We kommen auf diesen Vortrarw noch näher zurück. D. R 


zeuge, nachdem sie den Lotsen abgegeben hätten, sehr erheblich: 
Stettin sei zu dem Antrage gelangt, der Verbandstag wolle 
beschliessen, dass für das Absetzen der Lotsen beim Ausgang 
der Schiffe aus. der Elbe bessere Vorrichtungen zu treffe 
seien, als vorhanden seien. Bestimmte Vorschläge mache der 
Verein Stettin nicht. 

Der Korreferent, Herr Kapt. Elson-Hamburg weis 
darauf hin, dass sein Verein sich sebr eingehend mit der 
Frage beschäftigt habe, zunächst infolge der bei Cuxhaven 
stattgefundenen Kollision des englischen Dampfers »Firby« 
mit dem Torpedoboot »S 12«e, die dadurch veranlasst sei, dass 
der »Firsby«e zum Absetzen des Lotsen südlich von der Lat- 
linie habe fahren müssen, was der Kommandant des Torpeis- 
bootes nicht habe wissen können. In einem Schreiben de 
Vereins Cuxhavener Staatslotsen werde das Ausholen der 
Lotsen bei Cuxbaven — besonders hei Nacht — verworfen. 
weil es mit unvermeidlichen Gefahren verbunden sei, dagegen 
aber eine bewegliche Ausholstation bei den Elbefeuerschiffen 
als durchaus notwendig bezeichnet. Es sei überhaupt nicht 
zu billigen, dass die Lotsen meistens schon bei Cuxbaven ab- 
gesetzt werden, während ihre Verpflichtang doch erst bein 
Fenerschiff III endige. Es sei auch gegen alle Herkunft, das 
der Lotse auf halben Wege das Schiff verlasse uud die auf 
der Elbe übliche Absetzungsweise entspreche den Auforderunge 
der heutigen Schiffahrt nicht mehr. Die Elbmündung zeig 
noch auf 21 Meilen hinaus gefährliches Wasser und das Ab 
setzen der Lotsen bei schlechtem Wetter sei immer sehr ge- 
fährlich. Redner beschreibt das kombinierte Manöver, welche 
grössere Schiffe zu diesem Zwecke zu machen gezwungen 
seien und bezeichnet als den ersten Antrag, den der Verein 
Hambarg zu stellen bat, 


sdass die Cuxhavener Lotsenstation für ausgehend 
Schiffe auf das Mindeste zu beschränken sei.« 


Bezüglich des Ausholens der Lotsen bei dem Elbefeuer- 
schiffe sei zu bemerken. dass das gegenwärtige Ausholen durch 
die Feuerschiffe mit grossen Gefahren verbunden sei, so das 
eioe bewegliche Ausholestation unbediugt erforderlich sei und 
zwar dürfte dieselbe beim äussersten Feuerschiffe einzurichtes 
sein. Der Verein Hamburg stellt folgenden Antrag: 


»Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine erklärt. 
dass er eine bewegliche Lotsenstation beim Feuerschiff Elbe | 
für notwendig halte und empfiehlt, dass diese Station di 
Lotsen aus den elbabwiirts gehenden Schiffen an der Eib- 
mündung abnimmt.« 


Herr Kapt. Wahlen-Hamburg, wendet sich ia längerer 
Ausführung gegen den Antrag des Vorredners. Nach einem 
geschichtlichen Rückblick, aus dem er den gegenwärtigen Brauch 
zu erklären versucht, wonach Lotsen bei Cuxhaven abgesetzt 
werden, befürwortet er eine bewegliche Lotsenstation zwischeu 
Elbe IL und II. Auf diesen Standpunkt stehe auch seit 
längerer Zeit die Deputation für Handel und Schiffabrt ie 
Hamburg. In Betracht käme dann nur die Frage, wer die 
Kosten dieser Neuerung tragen solle, deren Herstellung circa 
300000 Mk. und deren Betrieb jährlich 60000 Mb. erfordern 
werde. Die Lotsen könnten diese letztere nicht von ihrem 
Lobe bezahlen, da sie per Mann und Schiff ca. 10 Mk. be 
tragen würde. Der Hamburger Staat werde, falls die Kosten 
nicht von der Schiffahrt getragen werden, den Antıag des 
Verbandes ablehnen. 

Herr Kapt. Bening weist dem gegenüber darauf his, 
dass es nicht Sache des Verbandes sein könne, sich mit der 
Aufbringung der Kosten für die notwendigen Verbesserungen 
zu beschäftigen. 

Herr Lotse Koller-Cuxhaven, der sich im Wesentlichen 
den Ausführungen des Herrn Wahlen anschliesst, betont, dass 
so viel er wisse, nur noch der Kostenpunkt der Ausführung 
der Besserung im Wege stehe. 








Admiral Schmidt 
Mitteilung machen könne, das; demnächst die wasserpolizei- 
liche Verordnung für dieElbe erlassen werden 
würde, nach welcher alle die Elbe befahrenden Schiffe das 


Herr bemerkt, das er die 


ihnen rechtsseitige Fahrwasser einbalten sollten. Wenn die 
herabkommenden Schiffe dann ihre Lotsen in Cuxhaven ab- 
setzen wollten, so konnten sie diese Verordnung unmöglich 
einhalten, sondern seien gezwungen, nach der linken Seite 
binüber zu gehen und damit sei noo grosse Kollisionsgefabr 
geschaffen, namentlich für die kleinere Schiffahrt. Die Kosten 
könnten dabei nicht io Betracht kommen, wenn man die 
richtigen Wege eioschlage, so könnte es sogar nicht unmöglich 
sein, dass das Reich dieselben übernehme. Die Hauptsache 
sei doch stets der Schutz für Gut und Blut. 


Io einer mehrstündigen Diskussion, an der sich sehr viele 
Mitglieder ‚beteiligen, nimmt der Verband folgende Resolution 
einstimmig an: 


»Das Absetzen von Lotsen bei Curkaren ist für aus- 
gehende Schiffe zu verbieten. Dagegen ist zu fordern, 
dass eine bewegliche Lotsenstation zieischen dem siveiten 
und dritten Fewerschi ff hergestellt werde und dass den vor 
der Elbe befindlichen Lotsenfahrzengen, welche für ein- 
kommende Schiffe bestimmt sind, auferlegt werde, unter 
Umständen auf gegebenes Signal die Lotsen ausgehender 
Schiffe auszuholenc. 


Bessere Bezeichnung der Zinnowitz- und Vineta- 
Bank. Der Referent Kapt. Bening- Stettin führt aus, dass 
eine solche Verbesserung namentlich für die Küstenschiffahrt 
von grosser Bedeutung sei und bereits seit längerer Zeit an- 
gestrebt werde, Im Jabre 1801 habe der Küsteninspektor 
eine Untersuchung betreffend dieser Angelegenheit vorge- 
nommen, auf seinen Bericht sei der damals gestellte Antrag 
vom Königl. Oberpräsidenten zu Stettin abgelehot worden. 
Inzwischen seien die Badeorte an der Ostsee rapide aufgeblüht 
und auf der Strecke zwischen Swinemünde und der Insel 
Ragen verkehrten allsommerlich ca. 100000 Badegäste. Der 
Verem Stettin wünsche für die Sommermonate drei kleine 
Seezeichen ausgelegt und beantragt deshalb folgende Resolution: 


»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine bittet 
den Kinigl. Preuss. Minister der üffentlichen Arbeiten im 
Interesse eines sicheren Passagierverkehrs in Zinnowits 
durch die Dampfer um bessere Bezeichnung der beiden 
Bänke und zwar: Um Auslegung einer Spierentonne auf 
der Stidspitze der Zinnowitz-Bank und um Auslegung 
nerier Spierentonnen zur Kennzeichnung der Nordseite 
der Vineta - Bank.« 
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Herr Admiral Schmidt bemerkt, dass der An- 
trag bisher noch nicht offiziell an das Reichs-Marine-Amt 
gelaugt sei und -dass also der Oberpräsident der Provinz 
Pommern die Angelegenheit selbst erledigt haben dürfte. 

Herr Geh. Rat Germelmanın vom Kgl. Preuss. Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten sagt zu, dass er bei seiner in 
diesem Sommer bevorstehenden Revisionsreise die Gegend selbst 
in Augenschein nehmen und der Angelegenheit wohlwollendste 
Aufmerksamkeit zuwenden wolle. 

Bezeiohnung der Selliner Ausbootsstelle für die Rügen- 
dampfer. Der Referent Herr Kapt. Bening- Stettin weist 
darauf hin, dass hier im Interesse des Verkehr und besonders 
der Passagiere eine Besserung dringend erforderlich «ei, 
welches Herr Geh. Rat Germelmann auch in Betracht 
ziehen wird. 

Binsegelung in den Hafen von Neufahrwasser, Der 
Referent des Vereins Danzig, Navigationslehrer Doebler 
bemerkt, dass die betreffenden Anträge bereits der Königlichen 
Regierung vorgelegen bätten, dass dieselbe jedoch den Bescheid 
erteilt hatte, für das Jahr 1903 könne der Etat nicht die 
erforderlichen Mittel einstellen, voraussichtlich könne dies aber 
im Jahre 1904 geschehen. Er weist darauf hin, dass zur Er- 
möglichung der Einsegluog zur Nachtzeit, die jetzt fehle und 
den Reedereien und Schiffen Zeit und Geld koste, die Ein- 
nehtung des Lotsen-Nachtdienstes für Neufahrwasser dringend 
erforderlich und dass der Kosteupunkt hierfür keineswegs sehr 
erheblich sein dürfte. Sein Verein stelle den Antrag: 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine tolle bei 
der Königl. Preuss. Regierung dahin wirken, dass für 
den Hafen von Neufahrwasser der Nachtlotsendienst ein- 
geführt und entsprechende Leitfeuer eingeführt werden.« 

Herr, Admiral Schmidt gibt gern zu, dass die 
Verhältnisse sich im Allgemeinen gebessert baben. Herr Geh. 
Rat Germelmaon werde den Antrag sicherlich der Regierung 
empfeblen. 

Geb. Rat Germelmann bestätigt darauf, dass die 
Errichtung der Leitfeuer bei Neufahrwasser die Regierung 
bereits beschäftigt und dass die Pläne dafür in Arbeit 
seien. Die Erledigung der Lotsen-Angelegeaheit sei Sache des 
Ministeriums für Handel und Gewerbe. 

Herr Kapt. Bening weist ooch darauf hin, dass die 
Sache namentlich für die Lotsen sehr wichtig sei, da die Lotsen- 
Angelegenheiten an der ganzen Üstsee, mit Ausnahme von 
Swinemünde, sehr im Argen liegen und an russische Zu- 
stände erinnern. 

Hiermit war die Beratung über den offiziellen Teil 
der Tagesordnung erledigt. 


Zur Ruderkommandofrage. 


Der Verein Hamburger Reeder hat an die Handelskammer 
in Hambarg folgende Eingabe zur Ruderkommandofrage gerichtet: 


Die Begründung des Entwurfs einer Verordoung, durch 
die vom 1. Juli 1903 ab die Anwendung eines dıe Lage des 
Kuderblattes angebenden Kommandos, vom 1. Juli 1904 ab 
die Anwendung des Marinekommandos unter der Strafandrohung 
des § 145 St. G. B. vorgeschrieben werden soll, betont ein- 
gangs, dass die Mebrheit der Regierungen der Bundessecstaaten 
sich auf das Rundschreiben vom 10. Februar v. Js. der all- 
gemeinen Einführung des Marinekommandos im Verordnungs- 
wege zustimmig erklärt habe. Die Zustimmung von Preussen 
und Oldenburg ‚war schon in dem früberen Rundschreiben 
erwähnt; zwei der sechs in Frage kommenden Staaten (ob 
noch andere, entzieht sich unserer Kenntnis) hatten also zu- 


gestimmt, bevor die auffallender Weise in der jetzigen Vorlage | 


mit keinem Worte erwähnten, für die Beurteilung der vor- 
liegenden Frage zweifellos bedoutsamen Tatsachen vorlagen, 
dass erstens die grosse Mehrzahl der nautischen Sachverstän- 


digen sich gegen die Einführung des Marinekommandos aus- 
gesprochen, und dass zweitens, was noch wichtiger sein dürfte, 
suf der ganz überwiegenden Mehrzahl der in der Grossschiff- 
fahrt beschäftigten deutschen Schilfe seit dem 1. Juli v. Js. 
das Kommando »rechtse und »links« eingeführt ist, so dass, 
da dieses Kommando dem Prinzip des auf der Marine ange- 
wandten Kommandos entspricht und zu Verwechselungen 
keinerlei Anlass bietet, jeder sachliche Grund für den Erlass 
der fraglichen Verordoung fortgefallen ist. Wir halten es 
daher nicht für unwahrscheinlich, dass nach Kenntnis der 
beiden erwähuten Tatsachen die Regierungen, welche früher 
dem Antrag OUldenburgs zugestimmt haben, nunmehr eine 
andere Stellung einnehmen. 


Dies umsomehr, als der Verordnung unverkennbar ge- 
wichtige formelle Bedenken entgegenstehen. Denn in der Tat 
kann sie kaum als eine Vercidoung zur Verhütung von 
Kollisionen erklärt werden, auch abgesehen davon, dass durch 
sie oher das Gegenteil erreicht werden würde Ihr Zweck 
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geht wesentlich hierüber binaus. Er geht dahin, die prompte 
Befolgung und Ausführung der erteilten Kommandos zu sichern, 
was nicht nar zur Vermeidung von Kollisionen, sondern für 
die Sicherheit der Schiffahrt im allgemeinen, z. B, zur Ver- 
hütung von Strandungen in engen Gewässern und bei plötzlich 
auftauchenden Untiefen, erforderlich ist. Wollte man den 
§ 145 des St. G. B. so weit fassen, dass darunter alle auf den 
inneren Betrieb der Schiffahrt bezüglichen Vorschriften zu 
verstehen sind, welche eine Erhöhung der Sicherheit wn all- 
gemeinen und damit unter anderem auch gegen Kollisionen, 
bezwecken, so würden auch die Vorschriften über die Be- 
setzung der Schiffe mit Kapıtänen und Offizieren darunter 
fallen. Dass dies nicht die Meinung des Gesetzgebers gewesen 
ist, bedarf wohl keiner weiteren Ausführung, sonst batte nicht 
erst im § 4 der 8.0. dem Bundesrat dio Befugnis zum Erlass 
einer bezüglichen Verordnung beigelegt zu werden brauchen. 
Bei Verfolgung von Zuwiderbandlungen gegen die beabsichtigte 
Verordouung über das Kuderkommando werden die Gerichte 
der Prüfung dieser Frage sich nicht entziehen können, und 
es würde dem Ansehen der Regierung wenig förderlich sein, 
wenn sie dabei, was wir für wahrscheinlich halten zu einem 
negativen Ergebnis kommen würden. 

Handelte es sich lediglich um einen sachlich bedeutungs- 
losen Wunsch der Kaiserlichen Marine, so würden wir dem- 
selben gewiss gern zustimmen. Wu halten aber die An- 
wendung der Kommandos »Steuerbord« und »Backbord« in der, 
der bisber bei uns gebräuchlichen und in grossen Teilen des 
Auslandes gebräuchlich bleibenden entgegengesetzten Bedeutung 
fur so bedenklich, dass wir uns verpflichtet füblen, aufs Ernst- 
lichste vor dem Erlass einer Verordnung zu warnen, welche 
die Erlassenden leicht mit schwerer Verantwortung für den 
Verlust von Menschenleben und wertvollem Eigentum be- 
lasten könnte, 

Dass diese Gefahren keine eingebildeten sind, und dass 
nicht, wie uns vorgeworfen worden ıst, unsere Stellung ın 
dieser Frage nur auf Rechtbaberei von unserer Seite berube, 
dafür verweisen wir anf die nachstehenden Ausserungen von 
in der chinesischen Küstenfährt beschäftigten Kapitänen der 
Hamburg - Amerika Linie und des Inspektors derselben in 
Shanghai, die nach den dortigen Verhältnissen schon das von 
ihrer Reederei empfohlene Kommando »rechts« und »links«, 
mehr noch aber das Marinekommando für durchaus untunlich 
erklären, Die Kapitäne würden in die überaus missliche Lage 
versetzt werden, entweder der Kaiserlichen Verordnung zuwider- 
handeln oder eine Massregel ergreifen zu müssen, die sich 
nach sachverständiger Überzeugung für eine ernste Gefährdung 
der ihnen anvertracten Menschenleben und Werte balten. Es 
müsste daber in Rücksicht auf die geschilderten Verhältnisse, 
die in ähnlicher Weise auch für andere Fahrten vorliegen 
können, falls die Verordoung erlassen werden soll, mindestens 
in derselben dem Reichskanzler die Befugnis erteilt werden, 
für gewisse Fahrten Ausnahmen zuzulassen. Dadurch wurde 
aber die Verordnung auch vom Standpuvkt ihrer Befürworter 
sehr an Wert verlieren. 

Der Gedanke, durch eine Verordnung ein einheitliches 
Ruderkommando für die deutsche Handelsmarine einzuführen, 
mochte berechtigt sein, so lange von den Beteiligten nichts 
geschah, ihre bezüglichen Beschlüsse praktisch durchzuführen. 
Nachdem dies aber geschehen, und mit Erfolg geschehen ist, 
feblt jeder Grund zu solchem Vorgehen und es bleiben nur 
die schweren Bedenken gegen dasselbe bestehen. Sollte aber, 
nachdem die Reichsverwaltung die Frage einmal aufgenommen 
hat, die Abstundnahme vou einer Verordnung für oicht an- 
ganglich erachtet werden, so bitten wir mindestens, die Ver- 
ordnung dem ersten Antrag Oldenburgs entsprechend auf den 
Grundsatz zu beschränken, dass die Kommandos die dem 
Raderblatt zu gebende Lage bezeichnen müssen. 


Auch sollte ' 
die Vetordoung auf Kauffahrteischiffe im Sione des § 1 des 


Gesetzes betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteise 1 
22, Juni 1890 besehrinkt werden, weil ihre Anwendung auf 
die vielfach mit der Pinne gesteuerten Flussschiffe nach Lage 
der Sache und nach den Eigenschaften der Besatzungen noch 
viel eher verhängnisvolle Verwechselungen veranlassen kann 
als bei den Seeschiffen. 

Indem wir die Hoffnung hegen, dass der Stimme der 
bamburgischen Reederei, welche mehr als die Hälfte des Bratto- 
Raumgehalts der gesamten deutschen Reederei repräsentiert, und 
deren Anteil an der für diese Frage besonders in Betracht 
kommenden Fahrt in ausländischen Gewässern ein noch erhet- 
lich bedeutenderer ist, in dieser für die Schiffahrt äusserst 
wichtigen Angelegenheit eine grössere Bedeutung werde bei- 
gemessen werden, als Hamburg sie sonst nach seiner Grisse 
im Bundesrat beanspruchen kann, ersuchen wir die Handek- 
kammer dringend dafür einzutreten, dass 

in erster Linie von dem Erlass der geplanten Verordsacg 

überhaupt Abstand genommen werde, 
und dass, wenn dies nicht zu erreichen, die Verordnung au! 
folgende Bestimmung beschränkt werde: 

»Vom 1. Juli 1903 ab dürfen auf deutschen Kayf- 
fahrteischiffen nur solche Ruderkommandos gebrauct 
werden, welche die Lage des Ruderblattes, nicht der 
Pinne, bezeichnen. 

Der Reichskanzler wird befugt, für bestimmte Fahrten 
Ausnahmen von dieser Vorsebrift zuzulassen.« 


Der Vorstand 
des Vereins Hamburger Reeder 
Ballin, Vorsitzender. 


Im Anschluss hieran geben wir zur Ruderkommandofrag- 
die Stellangnabme des Vereins der Reeder de: 
Unterwesergebiets bekanat, wie sie am 19. Februar 
auf. der Generalversammlung zur Sprache gekommen is 
Sie lautet: 

Die im letzten Jahresbericht des Vereius eingehend be- 
sprochene Frage der Einführung eines einheitlichen Ruder- 
kommandos für die gesamte deutsche Schiffahrt hat sid 
inzwischen dabin entwickelt, dass der Erlass einer kaiserlichen 
Verordaunz im Sinne unseres Rundschreibens an die deutschen 
Reedereien vom 1. August 1901 bevorsteht. Wir erwähnte 
vor einem Jahre, dass dieses Rundschreiben bei einer grosserea 
Anzahl Reedereien keine Zustimmung gefanden habe, abge- 
sehen davon, dass die meisten wenigstens das alte Kommande 
»Steuerborde und »Backborde verlassen und das Kommando 
»rechis« und »links« angenommen haben. Dies ist aber keines- 
wegs ein befriedigender Zustand. Die Sicherheit der Schitt- 
fahrt verlangt unbedingt, dass im der deutschen Kriegs- un! 
Handelsmarine, die sich gegenseitig mit ihrem Personal ergänzen. 
nur ein Kommando gilt, und aus deu früher dargelegten Grindes 
kann dies nur das schon seit Jahren in der Kriegsmarine an- 
gewendete Kommando »Stenerborde und Backbord« sein, zur 
Bezeichnung der Richtung, wohin der Bug des Schiffes sch 
wenden und damit gleichzeitig das Ruderblatt gelegt werden 
soli, also auch das Steuerrad zu drehen ist. Wir halten eine 
Einigkeit in der deutschen Marine für um so notwendiger ais 
ohne sie die erwünschte internationale Einheit des Ruder- 
kommandos niemals erreicht werden würde. Auf dem Vereins 
tage des Deutschen Nautischen Vereins im Februar 1902 batten 
wir Gelegenheit, unseren Standpunkt in einem eingehenden 
Referate zu vertreten, unter der unumwundenen nachdrück- 
lichen Zustimmung der Konimissare des Reichsamts des Jonerr 
und des Reichsmarineamts. Nachdem dennoch eine Mehrbet 
der den Finzelvereinen zustehenden Stimmen gegen uns abge- 
geben wurde, blieb nichts anderes übrig, als die dringend a0t- 
wendige Reform einer obrigkeitlichen Verordnung zu über- 
lassen. Es ist nicht versäumt worden, die Gegner unserer 
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Bestrebungen auf den Ernst der Situation aufmerksam zu 
machen. Nicht nur, dass ein behördliches Eingreifen in eina 
interne technische Frage, wie die vorliegende, an sich uner- 
«ünscht ist, es ist auch misslich für die Reederei, wenn sie 
die näheren Bedingungen für die Einführung der neuen Ver- 
hältnisse nicht selbst bestimmen kann und sich der Gefahr 
aussetzt, dass insbesondere die Übergangszeit nicht nach ihren 
Wünschen bemessen wird. Wir hatten befarwortet, es bis 
zum 1. Juli 1905 jeder Reederei zu überlassen, ob sie das 
neue Kommando »Stenerborde und »Backbord« oder das 
Kommando »rechts« und »lioks« gebrauchen wolle; erst von 
jenem Zeitpankt ab solle das Erstere ohlıgatorisch sein, Wir 
waren aber auch bereit, die Übergangszeit bis zum 1. Juli 1906 
zu erstrecken, falls dies eine Verständigung mit den gegnerischen 
Reedereien erleichtern könnte. 





Sehiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft schloss mit der 
Firma H. ©. Stülcken Sohn, Hamburg, den Bau einer dritten 
Docksektion ab, nachdem sie bereits früher derselben die 
beiden ersten Sektionen zur besten Zufriedenheit geliefert 
hatte. Die genavote Sektion besitzt eine Länge von ca. 171° 
aed ca. 81’ Breite. Der Bau von Docks bildet für die Flehs- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft eine anerkannte Spezialität ihres 
umfangreichen Betriebes. 








Vermischtes. 


Neues über die Führung von Chronometerjournalen. *) 
Unter Bezugoahme auf die am 30. Januar cr. stattgehabte 
Rücksprache teilt Ihnen die Direktion hierdurch ergebenst mit, 
dass sie damit einverstanden ist, wenn bei der Führung des 
Chmoometer-Journals die folgenden Vereinfachungen eintreten: 
1. Falls in dem Raume iv welchem die Chronometer aufge- 
stellt sind, sich keine Extrem-Thermometer befinden, sind die 
Kolumnen 4 und 5 nicht auszufüllen; es ist dann nur in die 
Kolumne 6 die um 8h vormittags (mittlere Ortszeit) ausge- 
führte Ablesung eines in der Nähe der Chronometer aufge- 
bängten Zimmerthermometers einzutragen, Mit Hilfe dieser 
Angaben sind die Temperatur- Verbesserungen (Kolumae 8) zu 
berechnen. 2. Falls eine Untersuchung der Chronometer bei 
verschiedenen Temperaturen nicht stattgefunden hat, sind die 
Kolumnen 7 und 8 nicht auszufüllen; es sind dann nur die 
täglichen Gänge der Instrumente, wie sie sich ohne Berück- 
sichtigung der Temperatur aus dem letzten Intervall zwischen 
zwei hinreichend sicheren Standbestimmungen ergeben, in die 
Kolumne 9 einzutragen. Mit Hilfe dieser Werte ist die 
Vorausberechnung der Stände im den Kolumnen 10 aus- 
zuführen, 





Die Vorschriften über die Ausrüstung von Kauffahrtei- 
schiffen mit Hellmittein zur Krankenpflege sind durch Ministerial- 
erlass in ihrem Hauptteil in der folgenden Wemse abgeändert 
worden: »Mindestens einmal im Jahre hat der Reeder die 
Aussüstung durch den zuständigen Medizinalbeamten unter 
Zuziehung eines für derartige Zwecke von dem Regierangs- 
Präsidenten bezeichneten, für das Deutsche Reich approbierten 
Apothekers nuchzupriifen und dabei feststellen zu lassen, ob 
die Ausrüstung für die nächstbevorstehende Reise genügt. 
Über den Befund ist eine Bescheinigung auszustellen, in der 
die etwa vorhandenen Mängel auzugeben sind und zu ver- 
merken ist, welches Verzeichnis der Nachprüfung zu Grunde 
zelegen bat, Die Bescheinigung ist vom Schiffer aufzube- 
wahren und auf Verlangen der Behörde vorzulegen. Bleibt das 


*) Schreiben der Scowarte an die See-Berulsschosenschaft 
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Schiff länger als ein Jahr im Auslande, so hat der Schiffer 
die Nachprüfung zu geeigneter Zeit im Einvernehmen mit dem 
zuständigen deutschen Konsul durch einen Arzt oder Apotheker 
vornebmen zu lassen. Die von diesem auszustellende Be- 
scheinigung ist vom Konsul zu visieren. Die Nachprüfenden 
haben die Besichtigung der Schiffsapotheke sowie die Einsicht 
in das Schiffsjournal und die vorgeschriebenen Schriftstücke 
vorzunehmen, Reeder und Schiffer haben ihnen zu diesem 
Zweck jede Erleichterung zu gewähren.«e Im Anschlusse daran 
ist bestimmt worden: »Iusbesondere machen wir darauf auf- 
merksanı, dass die Revision der zum Aufenthalt von Menschen 
bestimmten Räume allgemein nicht mehr durch die Medizinal- 
beamten zu erfolgen hat. Die Revision hat vielmehr in Zu- 
kunft durch die Hafenpolizei zu geschehen, ohne dass dadurch 
Kosten erwachsen. Die Hafenpolizei kann sich zur Vornahme 
der Revisionen der Revisionen der ihr beigegebenen Gesund- 
heitsaufseher bedienen; dieselben haben über das Ergebnis der 
Besichtungen dem Hafenarzt regelmässig Bericht zu erstatten.< 


Prüfungswesen. 


Am 1%. März d. J. beginnt an der Grossherzogl. Naviga- 
tionsschule zu Wustrow eine Prüfung für Seeschiffer und 
Seesteuerleute. Im Anschluss an diese Prüfurgen wird eine 
Prüfung in der Schiffsdampfmaschinenkunde und in der Ge- 
suudheitspflege au Bord von Kauffahrteischiffen stattfioden. 
Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt bis zum 16, März 
der Navigationsschuldirektor Herr Reimer in Wustrow entgegen. 


Germanischer Lioyd. Nach deo Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Januar 1003 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer' Segler 

1403 1903 1902 1902 
Tofalverluste . . . 25 44 29 58 
Beschädigungen , . 482 191 408 180 


Nach Flaggen geordnet gingen im Januar 1903 folgende 
Schiffe verloren: 





Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampfer Segler 
amerikanische u 4 niederländische 1 2 
belgische 1 - norwegische 3 7 
britische 14 ll russische 1 2 
diinische . 2 schwedische - 3 
deutsche 2 2 spanische or i 
französische l I turkische 1 1 
japanische 1 - uruguaysche _ 2 
italienische _ 6 zusammen od 

Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 25, Februar. Als Mitglieder werden 
aufgenommen, die Herren Kapt. Krüger, 8. »Hugn & Clara«, 
Kley, D. »König«e und Behnert. Dem Museum des Vereins 
sind sehr wertvolle alte japanische und chinesische Waffen zu- 
gestellt; der Vorsitzende spricht dem Spender, Herron Kapt. 
Madsen den Dank des Vereins aus. Hierauf verliest Herr 
Ed. Lewens das von ihm über die Verhandlungen des Ver- 
bandstages fertiggestellte Protokoll. Seine Aufzeichnungen, die 
als Ersatz des bisherigen stenographischen Berichtes dienen 
sollen, zeichnen sich ebenso durch Ausführlichkeit wie durch 
Klarheit aus. Im Namen des Vereins dankt der Vorsitzende 
dem Schriftführer für seine mühevolle Arbeit, der es gewiss 
nicht an Anerkennung in Verbandskreisen fehlen wird. — 
Nächste Sitzung am 4. März. Tagesordoung: Lichterfüheung 
von geschleppten und schleppenden Schiffen auf Revieren. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 





p A Ir. Schiffer-Gesellschaft 


zu Hamburg. in Lübeck, 
(Greschäftsführender Verein. x 
Stuhlenhuk 18.) Verein 
: Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Weser . B 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 





Der Verbandstag. 


Die Bemerkungen, welche bier zu den Verhandlungen unseres Verbandstages gemacht werden 
können, sind durchweg recht erfreulicher Natur. Eine für unsere Verhältnisse recht zahlreich besuchte 
Versammlung hat am 16. und 17. Februar in Berlin im Hotel Kaiserhof getagt. Nach der Präsenzliste 
nahmen folgende Herren an den Beratungen Teil: 


A. Delegierte der Einzelvereine: C. Amtliche Vertreter: 
1) Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg: a) für die Freie und Hansestadt Hamburg: 
Kapitän E. Elson, Dr. Klügmann, Exz., Hans. Gesandter, Hamburg. 
= R. Hilgendorf, b) für das Reichs-Marine-Amt: 
e H. Leithäuser, Schmidt, Kontre-Admiral, 
A C. Schroedter, Louran, Korvetten-Kapitän. 
Ed. Lewens als Schriftführer. . Schlieper, Korvetten-Kapitän, 
2) Seeschiffer-Verein »Stettine in Stettin: c) für das Reichsamt des Innern: 
Kapitän A. Bening, Chr. Donner, Geh. Reg.-Rat. 
n R. Krüger. d) fürdasK. Pr. Ministerium für Handel und Gewerbe: 


v.d. Hagen, Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat. 
e) für das K. Pr. Ministerium der öffentl. Arbeiten: 
Germelmann, Geh. Baurat. 


3) Seeschiffer-Verein »Weser« in Bremerhaven: 
Navigationslehrer Kornmehl, 


4) Verein Flensburger Seeschiffer in Flensburg: a : ; 
Kapitin H. Hansen. f) für die See-Berufsgenossenschaft in Hamburg: 


Navigationsichrer Tb. Läniog, Schauseil, URL tiniest 

Pheiffer, D. Sonstige Teilnehmer: 

G. Förster, Oberleutnant z. S. d. Res., Hamburg, 

J. Reisse, Prokurist der Firma F. Laeisz, „ 

Kapt. E. Utsch, Vertr. d. V. D. Kapitiine u. Offizier 
der Handelsmarine Hamburg, 


” 
5) Schiffer-Gesellschaft in Lübeck: 
Kapitän P. H. Karstedt. 
= J. Nachtwey, 


6) Seeschiffer-Verein in Danzig: V. Koller, Seelotse, Vertr. der Cuxh.Seelotsen,Cuxhaven. 
Navigationslehrer Doebler. Dr. Max Wittenberg, Chefredakteur der N. Hamb. 
B. Mitglieder der Einzelvereine: : Börsenhalle, Hamburg. 
Kapitän C. Bendix, Hamburg, Th. Schumacher, Kapitän, Berlin, 
2 F. Blank, Stettin, - | H. Gronwald, Chemiker, Berlin, 


R H. W. Wahlen, Lotse, Hamburg. | A. Erdmann, Kaufmann, Berlin. 


Über die Verhandlungen selbst wird noch später gelegentlich gesprochen werden, diesmal soll 
der Genugtuung Ausdruck gegeben werden, dass die Auseinandersetzungen, die Debatten so lebhaft und 
anregend waren, wie es kaum je vorher der Fall gewesen sein dürfte. Erschöpfend war die Aussprache 
nicht nur in der offiziellen Sitzung, sondern auch bei den internen Besprechungen. Die Vertreter der 
Einzelvereine sind sich durch diesen eingehenden Austausch ihrer Gedanken wieder um einen bedeutenden 
Schritt näher gerückt, sie haben erneut die Notwendigkeit einer Jahreszusammenkunft erkannt, soll der 
Verband gedeihen und eine solche Einflussphäre erhalten, wie sie im Interesse seiner Mitglieder erforderlich 
ist. Auch verdient anerkennend hervorgehoben zu werden, dass die Mitglieder aller Vereine auch ausser 
halb des Sitzungssaales sehr viel beieinander waren und in ungezwungener Unterhaltung das Band fester 
knüpften, mit dem der Verband die Einzelvereine zusammenhält. Nicht der leiseste Misston ist in der 
ganzen Zeit aufgetaucht, überall herrschte das Bestreben vor, etwaige Sonderwünsche dem Allgemeinwohl 
unterzuordnen. Wenn die während des Verbandstages allerseits erworbenen Eindrücke haften bleiben, 
was dringend zu wünschen ist, dann werden die Früchte nicht ausbleiben. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. | 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
eint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 

peditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind andie Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten, 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Öösterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pig, berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 


Geldsendungen und ee 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. 8. w, 


Frühere Jahrgänge (1864 wf) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


1903. No. 10. Hamburg, den 7. März. XXXX. Jahrgang. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Der hamburgische Verein »Seefahrte. — XXXIV. Vereinstag des Deutschen Nautischen 
Vereins. — Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine Mitteilungen. — Vereinsnachrichteo. — New-Yorker Frachtenbericht. — 




















Kaiser Wilhelm-Kanal. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
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Auf dem Ausguck. 

Wie aus dem ausführlichen an anderer Stelle 
veröffentlichten Bericht über die Verhandlungen des 
34. Vereinstages des Deutschen Nautischen Vereins 
hervorgeht, sind die auf die Tagesordnung gestellten 
Gegenstände erledigt worden, ohne, dass zu Nacht- 
sitzungen Zuflucht genommen werden musste. Diese 
erfreuliche Erscheinung findet hauptsächlich ihre 
Erklärung in der dankenswerten Beschränkung, die 
sich die meisten Redner bei Klarstellung ihrer An- 
sichten auferlegt hatten. Sie liessen sich von dem 
löblichen Grundsatz leiten, nur dann mit Gegen- 
äusserungen hervorzutreten, wenn es sich um 
Meinungsverschiedenheiten in durchaus wichtigen 
Fragen handelte. Ein, wie gesagt, sehr lobens- 
wertes Beispiel, von dem wir wünschen, dass es 
überall Anklang finden möchte. Ebenso erfreut, 
wie wir diese Beobachtung registrieren, sprechen 
wir, im Gegensatz zum vorigen Jahre, unsere Ge- 
Dugtuung über die Ausdauer der Mitglieder bei 
den Besprechungen der meisten Themata aus. Die 
Verhandlungen über das Gesetz zur Unter- 
suchung von Seeunfällen, einer der letzten 
Punkte, konnten, trotz ibrer fünfstündigen Dauer, 
vor einer zahlreichen Zuhörerschaft gepflogen werden. 
dwar lässt sich als Ursache dieser Wahrnehmung 
der Umstand ins Feld führen, dass die schwer- 








wiegendsten Anträge erst am Schluss der Be- 
ratungen zum Austrag kamen, aber diese Erklärung 
ändert schliesslich nichts an der tatsächlichen Fest- 
stellung. Wohl aber ist, im Hinblick auf die zahl- 
reiche Beteiligung, mit Freuden zu begrüssen, dass 
der ursprünglich aus Kapitäns- und Schiffsoffizier- 
kreisen kommende Antrag zum $ 24, trotz der 
lebhaften Bekämpfung durch den Vertreter des 
Nautischen Vereins zu Hamburg, mit grosser Mehr- 
heit angenommen wurde. Der Deutsche Nautische 
Verein, der die Unterschrift und Genehmigung be- 
eidigter Zeugenaussagen vor dem Seeamt für not- 
wendig hält, hat damit ein wohlwollendes Ver- 
ständnis für die Wünsche deutscher Kapitäne und 
Schiffsoffiziere bewiesen. Leider haben wir bei 
der Besprechung des Themas »Übergabe der 
Wache« ein gleich verständnisvolles Eingehen 
auf die Ansprüche der Kapitäne und Schiffsoffiziere 
vermisst. Trotz alleı Stimmen. die bisher sowohl 
aus Seeschiffer-, Steuermanns- und Maschinisten- 
kreisen zu gunsten einer hehördlichen Regelung 
des Wachtdienstes der Schiffsoffiziere laut geworden 
sind, liess sich der Deutsche Nautische Verein durch 
das merkwürdige Argument beeinflussen, dass eine 
derartige Verordnung geeignet sei, den Stand der 
Kapitäne und Schiffsoffiziere herabzusetzen. Wir 
bedauern diese uns leider unverständliche Auf- 
fassung, zumal alle Personen, auf die eine solche 
Verordnung Anwendung finden soll, in ihr einen 
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wirksamen Schutz ihrer Rechte erblicken. Wir 
müssen auf ein weiteres Eingehen der Momente, 
die bei der Debatte gefallen sind, verzichten, da 
sonst leicht die Grenzen einer sachlichen Erörterung 
überschritten werden könnten. Während die acht 
Tage früher abgehaltenen Besprechungen des See- 
schifferverbandes zu den Schallsignalen doch 
wenigstens eine einjährige Vertagung zeitigten, also 
nicht ganz resultatlos verlaufen sind, sprach sich 
der Deutsche Nautische Verein gegen jede Ab- 
änderung der bestehenden Nebelsignal-Vorschriften 
aus, Wenngleich wir nicht auf dem Standpunkt 
der Leithäuserschen Vorschläge stehen, bedauern 
wir doch die Behandlung, die ihnen zu teil ge- 
worden ist. Die ausserordentliche Mühe, welche 
Herr Kapt. Leitbäuser auf die Begründung dieser 
Vorschläge verwandt bat, machten den Antrag — 
Hansen, die ganze Materie einer Kommission zur 
näheren Prüfung zu überweisen, wohl berechtigt 
und auch verständlich. Mit lebhafter Befriedigung 
begrüssen wir die Form, mit der in diesem Jahre 
die viel umstrittene Ruderkommandofrage 
ihre Erledigung fand. Der Referent begründete 
seinen Antrag, der bekanntlich einen Protest gegen 
die Regierung enthielt, weil von ihr Vorschriften 
beabsichtigt sind, die ihrem Sinne nach dem zurzeit 
bei den meisten Reedereien eingeführten Ruder- 
kommando zuwiderlaufen. Wer aber die Vor- 
geschichte der ganzen Ruderkommandofrage kennt, 
weiss auch, dass eine ganze Anzahl der Mitglieder, 
die auf dem Nautischen Vereinstag dem Referenten 
zuhörten, nicht seinen Protest unterstützten, viel- 
mehr das von der Regierung in Aussicht genommene 
Ruderkommando für das richtige halten. Und im 
Hinblick grade auf diesen Umstand war es ein 
Zeichen grosser Selbstbeherrschung, wenn Niemand 


nach dem Referenten das Wort ergriff. Soviel 
steht jedenfalls fest, auch nur ein Wort, — sei es 
der Entgegnung oder der Zustimmung — hätte 


eine endlose und wahrscheinlich sehr erregte Aus- 
einandersetzung zur Folge gehabt. Ein Pulverfass, 
in einer mit Zündstoffen geschwängerten Luft. Dass 
wir als Verfechter des »Rechts« und »Links« Ruder- 
kommandos mit dem Resultat der Abstimmung zu- 
frieden sind, bedarf wohl kaum noch einer beson- 
deren Beteuerung. 


Aus den vorstehenden kurz gefassten Ausse- 
rungen wird der Leser den Eindruck gewonnen 
haben, dass der diesjährige Vereinstag, soweit die 
Bedeutung der erörterten Gegenstände in Frage 
kommt, seinen Vorgängern würdig angereiht werden 
darf. Aber auch der nicht geschäftliche Teil des 
Vereinstages verdient ganz kurz gestreift zu werden. 
In vorderster Reihe das, durch eine Herrn Geh. Rat 
Sartori überreichte Dankadresse, dokumentierte Ver- 
trauen der Mitglieder zu ihrem langjährigen Vor- 
sitzenden. Eine Handlung, die, weil sie ebenso den 
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Verein wie seinen Leiter ehrte, allen in dauernder 
und angenehmer Erinnerung bleiben wird. Beim 
Festmahl, das wirklich nicht seiner Speisen wegen, 
sondern weil unter der zahlreichen Tischgesellschaft 
eine angenehm . fröhliche Stimmung herrschte, 
lobende Erwähnung verdient, legten verschiedene 
Toaste beredtes Zeugnis von dem Geist ab, der im 
Deutschen Nautischen Verein vorherrscht. 


Wie wir von zuverlässiger Seite erfahren, hat 
der Vorstand der See-Berufsgenossenschaft in seiner 
letzten Sitzung einem von dem Germanischen Lloyd 
ausgearbeiteten Entwurf von Vorschriften über den 
Freibord deutscher Seefahrzeuge seine Zustimmung 
erteilt. Der Entwurf geht nunmehr zunächst zur 
gutachtlichen Äusserung an die Sektionsvorstände 
und wird der diesjährigen Genossenschafts - Ver- 
sammlung bereits eine Vorlage, durch welche 
deutsche Ladelinien eingeführt werden, unter- 
breitet werden. 


Es freut uns mitteilen zu können, dass in 
einer Konferenz, die in der vorigen Woche im 
Reichsamt des Innern getagt hat, die grundsätr- 
lichen Schwierigkeiten, die bisher noch dem Zu- 
standekommen der Invaliden-, Witwen- und Waisen- 
versicherungskasse hindernd im Wege standen, 
beseitigt worden sind. Der Abschluss der noch 
erforderlichen, sich auf Detailfragen beziehenden 
Vorarbeiten wird nunmehr nach Möglichkeit be- 
schleunigt werden und steht bestimmt zu hoffen. 
dass die neue Wohlfahrtseinrichtung im Laufe des 
kommenden Jahres ihre segensreiche Tätigkeit be- 
ginnen wird. 


Hat die neue Seemannsordnung rückwirkende 
Kraft? Eine Frage, die wiederholt an uns von ver- 
schiedenen Seiten gerichtet wurde, ist auch im 
Reichstag Gegenstand einer Interpellation gewesen. 
Und zwar auf Veranlassung des Abg. Dr. Herzfeld, 
der den Staatssekretär des Innern u, A. fragte, ob 
Vereinbarungen, die unter der jetzigen Seemanns- 
ordnung giltig, unter der neuen laut $ 1 Abs 2 
aber nicht mehr möglich sind, nach dem Inkraft- 
treten des Gesetzes, also vom 1. April 1903, rechts 
kräftig bleiben. Aus der Antwort des Staatssekretär 
sowie aus einer Entgegnung des Abg. Herrn Lenz- 
mann und einer abermaligen Antwort des Ministers 
entnehmen wir: Weil nach allgemeinen juristischen 
Grundsätzen Privatrecht durch öffentliches Recht 
beseitigt wird, die neue Seemannsordnung. zur 
zweiten, Vereinbarungen aber zur ersten Kategorie 
gehören, sollen die Bestimmungen der neuen See- 





mannsordnung riickwirkende Kraft auf alle Heuer- 
verträge ausüben, die nach Veröffentlichung des 
neuen Gesetzes im Reichsgesetzblatt (2. Juni 1902) 
abgeschlossen worden sind. Ist dieser Standpunkt, 
weil er in unverbindlicher Form behauptet wurde, 
auch nicht ausschlaggebend, so machen wir die 
Leser doch mit ihm bekannt, da die Gerichte, falls 
sie bei Differenzen zwischen Reeder und Mann- 
schaft angerufen werden sollten, die neue Seemanns- 
ordnung vermutlich in ähnlicher Weise interpretieren 
werden. Den Herrn Staatssekretär des Innern, der 
sich auf den Standpunkt gestellt hat, wie wir ibn 
vorhin kurz skizziert haben, trifft der Vorwurf, 
dass er es unterlassen bat, mit der amtlichen Ver- 
öffentlichung der neuen Seemannsordnung auch 
gleich die im Voraus ersichtliche Streitfrage durch 
einen unverkennbaren Zusatz unmöglich zu machen. 
War er staatsrechtlich hierzu nicht befugt, dann 
musste nach der Beratung des Gesetzes im Reichs- 
tage ein Beschluss herbeigeführt werden, der jede 
Unklarheit über die Wirksamkeit der neuen See- 
mannsordnung beseitigt. Wie die Verhältnisse heute 
liegen, werden wahrscheinlich noch langwierige 
und für alle Beteiligten mit Kosten verbundene 
Prozesse vorangehen, ehe die Streitfrage endgültig 
geschliehtet ist. 


Nach der Tagespresse wurde einer kürzlich 
in Berlin abgehaltenen Vorstandssitzung des Schutz- 
vereins Deutscher Reeder*) der geschäftliche Be- 
richt für das verflussene Jahr vorgelegt. Nach 
ihm hat die Vereinsleitung grosses Verständnis für 
die ständig wachsenden Aufgaben dieser empor- 
strebenden Interessengemeinschaft gezeigt, während 
sie den Wünschen einzelner Mitglieder in weit- 
gehendster Weise Rechnung zu tragen verstand. Dieses 
sichere und zielbewusste Auftreten führte zu einer 
weiteren Vergrösserung des Vereins, der gegen- 
wärtig schon 125 Reedereien zu seinen Mitgliedern 
zählt. Nicht weniger als 300 Streitfälle wurden 
dem Vorstand zur Prüfung und Erledigung über- 
wiesen. Das Schwergewicht der Aufgaben des 
Vereins liegt aber weniger in der schiedsrichter- 
lichen Tätigkeit seines Vorstandes als vielmehr in 
seiner Eigenschaft als Ratgeber und — seinem Namen 
entsprechend — als Beschützer der Interessen seiner 
Mitglieder. Weil auf diesen Gebieten im vergangenen 
Jahre hervorragendes geleistet ist, drängt sich unwill- 
kürlich die Frage auf, ob wir im »Schutzverein 
Deutscher Reeder« den Vorläufer einer Körperschaft 
erblicken dürfen, wie sie unter dem Namen »Shipping 
Federation« im Ver. Königreich, in Antwerpen und 
in letzter Zeit auch in Christiania schon so ausser- 


") Auf den Inhalt des Berichtes, der uns später zugestellt 
ist, werden wir noch zurückkommen, D, R. 


Mil 


ordentlich segensreiches Wirken entfaltet hat. Wir 
wissen natürlich nicht, ob die Vereinsleitung über- 
haupt die Absicht verfolgt, die Bahnen der vorbild- 
lichen englischen Vereinigung einzuschlagen, sollte 
sie aber die Verwirklichung einer solchen Idee 
schon in den Bereich der Möglichkeit gezogen 
haben, dann empfehlen wir ibr dringend, sich mit 
dieser Absicht näher zu beschäftigen. Ein der- 
artiger Verein fehlt uns und sein Mangel wird 
sich in Perioden wirtschaftlichen Aufschwungs noch 
unangenehmer als unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen fühlbar machen. 


Zu den heftigsten und unversöhnlichsten Gegnern 
des englisch-amerikanischen Schiffahrtstrustes gehört 
bekanntlich die englische einflussreiche Fachzeitschrift 
«Fairplay«. Jede Phase in der Entwicklung, jede 
Handlung der Trustverwaltung ist mit der in dem 
Blatte vorherrschenden sarkastischen Weise beleuchtet 
und meistens abfällig besprochen worden. »Fairplay« 
und seine Leser können den Leitern der im Trust 
befindlichen englischen Reedereien nicht vergessen, 
dass ihnen der in Aussicht gestellte Geschäftsgewinn 
erstrebenswerter erschien als die Ehre, im Ruf eines 
tadellosen englischen Patrioten zu stehen. Der vom 
Bureau Laffan kürzlich verbreitete Beschluss des 
Trustes, wonach die Dampfer der alten Red Star Linie 
ins engl. Schiffsregister eingetragen werden sollen, 
gibt der englischen Zeitschrift sowohl zu einem leb- 
haften Protest gegen die Ausführung einer solchen 
Idee Anlass, wie auch zu einigen scharfen Worten 
gegen den Premierminister. Nach den Bestimmungen 
der Merchant Shipping Act ist die Möglichkeit der 
Eintragung ausländischer Schiffe in das englische 
Schiffsregister von verschiedenen Bedingungen ab- 
hängig, die nach »Fairplay« von den Eigentümern 
der Red-Star-Schiffe nicht erfüllt zu werden ver- 
mögen. Aus diesem Grunde müsse das englische 
Parlament die Absicht des Trustes vereiteln und 
in unzweideutiger Weise zu den amerikanisierenden 
Bestrebungen der grossen Schiffahrtsvereinigung 
Stellung nehmen. Bismarck pflegte seinen politischen 
Handlungen den Wahlspruch do ut des zu grunde 
zu legen. Von dieser geschäftsklugen Regel scheinen 
die englischen Staatsmänner sich nur den ersten 
Teil zu eigen gemacht zu haben. England hat den 
Amerikanern sehr viel gegeben. Welches aber 
waren die Gegenleistungen? Nicht einmal haben sie 
ihre Küstenfahrt der englischen Flagge erschlossen. 
Aus diesen kurzen Worten spricht ein bitterer Groll, 
der umsoweniger unbeuchtet gelassen werden darf, 
als hinter »Fairplay« der grösste Teil der englischen 
Seeschiffahrttreibenden steht. 


. “ 
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Aus einem Nachruf fiir den verstorbenen Herrn 
H. Watts erfahren wir, dass er durch Sir Edward 
Hill dem englischen Unterhaus im Jahre 1887 einen 
Entwurf für eine Witwen-, Waisen- und Versicherungs- 
kasse englischer Seeleute einreichen liess. Nach 
seiner Berechnung sollte, ebenso wie jeder Reeder 
auch jeder Angemusterte für 30 Tage Dienstzeit 
einen Shilling und sechs Pence zahlen. Diese Bei- 


träge sollten eine Witwenpension von fünf Shilling 
und eine Waisenunterstützung von einen Shilling 
und sechs Pence (bis zum Alter von 14 Jahren) 
wöchentlich ermöglichen. Seine Absicht kam leider 
nicht zum Austrag. Den seemännischen Gewerk- 
schaften, denen die Pension nicht hoch genug war, 
gelang es, das Zustandekommen dieser grossen 
sozialpolitischen Idee zu verhindern. 


Der hamburgische Verein „Seefahrt“. 


Hamburg steht unbestritten an der Spitze der Seeplätze 
des europäischen Festlandes. Seine Flagge feiert Siege in 
allen Teilen der Welt. Aber wenn Deutschland sich der Er- 
folge seines grössten Hafenplatzes freut, so gibt sich Hamburg 
selbst noch keineswegs mit dieser Position zufrieden. Weit 
entfernt auf ibren Lorbeeren auszuruben, schauen die Männer, 
die Hamburgs Stellung zur See vornehmlich stützen, aus nach 
Gebieten, wo sie ihre Position noch weiter verstärken wollen. 
So haben jetzt weit über hundert hervorragende Vertreter 
bamburgischer Interessen sich zu einem hamburgiscben Verein 
»Seefabrte zusammengetan, in der ausgesprochenen Absicht, 
einige Gebiete maritimer Betätigung zu pflegen, auf denen 
Hamburg »etwas in's Hintertreffen geraten« sei; als solche 
werden die planmässige Erziehung tüchtiger Seeleute, die Pflege 
des Segelsports und die Belohnung ausserordentlich seemännischer 
Leistungen genannt. Da die Begründer des Vereins in aller 
Stille bereits vor der Konstituierung, die jetzt bevorsteht, be- 
trächtliche Mittel gesammeit und für sofort oder für die 
nächsten Jahre nahezu '/, Million Mark sichergestellt haben, 
da zu den Begründern die besten Namen der hamburgischen 
Verwaltung und Gesellschaft und der Schiffahrt in grosser 
Zahl gebören, besteht die gute Aussicht, dass Hamburg auf 
den bezeichneten Gebieten bald dem Rufe »Hamburg to the 
front!« nachkommen wird. Die provisorische Geschäftsführung 
hat Herr Generaldirektor Ballin übernommen, der weitere 
Beitrittserklärungen entgegennimmt. 


Es bandelt sich zunächst um die zweckmässige Erziehung 
des Nachwuchses. Die Dampfschiffe sind für Heranbildung 
in der echten Seemannschaft weniger geeignet. Der eigent- 
liche Bedarf unserer Segler an Jungen aber ist zu gering, als 
dass er auch die Dampfer mit Matrosen und mit Olfizieren 
versorgen könnte. Unter der verdienstvellen Führung des 
Grossherzogs von Oldenburg setzte vor mehreren Jahren die 
Schulschiff- Bewegung ein. Heute sind an der Weser bereits 
drei Scbulschiffe der Handelsmarine beheimatet. Aber die 
Kadettenschulschiffe des Lloyd kommen für Hamburg kaum 
in Betracht, und das Schuischiff des Schulschiff - Vereins, an 
dem die Hamburger lebhaften. Anteil nebmen und dessen Be- 
strebungen sie auch weiter begünstigen, reicht für den vor- 
handenen Bedarf längst nicht aus. Der neue Verein ist oun 
dabei, mit den Hamburger Segelschiffareedern Abkommen zu 
treffen, wonach diese sich verbindlich machen, kleinere Gruppen 
von Jungen an Bord zu nehmen und diese in zweckmässiger 
Weise in der Praxis der Handelsschiffahrt auszubilden, Diesen 
zweckmässigen Bildungsgang will der Verein auch unbemittelten 
Jungen zugängig machen, indem er zu deren Ausrüstungs- 
und Ausbildungskosten beiträgt. 


Weiterhin will der Verein »Seefahrte sich auf dem Ge- 
biete des Yachtsports betätigen. Auf diesem Gebiete, das nach 
dem Urteil des Deutschen Kaisers ein Gradmesser für die 
Seetüchtigkeit eines Volkes ist, stand Hamburg nicht mehr in 








erster Reihe. Im Kampf um die grossen Preise war Deutsch- 
land weit vornehmer durch Binnenlandplitze wie Berlin und 
Köln vertreten. Dies Verhälteis musste oatürlich für die 
Hamburger, die manche Bemerkung darüber hörten und die 
in soviel anderen Dingen die Pflicht, Deutschland dem Aus- 
lande gegenüber zu repräsentieren, stets hochbielten, wenig 
angenehm sein. Mit vereinten Kräften wollen sie hier Wandel 
schaffen; der Verein will eine erstklassige Rennyacht stellen, 
die sich um die hervorragenden Preise mit Zuversicht bewerben 
kann. Man hofft, dass dem einmal gegebenen Beispiel dann 
auch Private in Hamburg folgen werden. 


Mit der Einstellung einer eigenen Yacht will der Verein 
das Ziel verbinden, einen tüchtigen Stamm deutscher Yackt- 
matrosen zu erziehen. Man braucht nur zu sagen, dass wegen 
der Schwierigkeiten des Rennyachtbetriebs und der Kostspielg- 
keit solcher Erziehung der deutsche Yachtsport für seine Maon- 
schaftsbeschaffung heute vom Auslande, von England abhängs 
ist, um für diese Hamburger Bestrebung aligemeine Sy mpathiea 
im Lands zu wecken. 


Der dritte Programmpunkt ist die Belohuung besonderer 
seemännischer Leistungen. Soweit die Assekuranz Nutzen vor 
solchen Leistungen hat, gewährten deren Vertretungen Acs- 
zeichnungen, ferner für Lebensrettung die deutsche Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbriichiger. Aber auch ausserhalb 
dieser engen Zweckbestimmungen gibt es gerade in der Schiff- 
fabrt viele hervorragende Leistungen, denen jeder eine ehrende 
Anerkennung wünscht. Wie oft haben die Zeitungen zu be- 
richten, wie von deutschen Schiffen aus hochberzig nnd auf- 
opfernd Hilfe geleistet warde, wie durch Sturm und Gefahr 
deutsche Boote fremden hülfsbedürftigen Dampfern Lebens- 
mittel oder Arzoeien, ärztliche Hilfe oder notwendige Instro- 
mente brachten. Ruhmwürdige Leistungen anderer Art, Er- 
findung technischer Hülfsmittel in Not, ungewöhnliche Arbeits- 
leistungen in schwieriger Lage, langjährige treue Dienste in 
diesem schwierigen Beruf und ähnliche finden oft nicht einma 
die Anerkennung, die in der ehrenden Erwähnung durch die 
Presse liegt. Der Verein »Beefabrt« verspricht durch seinen 
Mitgliederkreis ein sachkundiger und auf boher Warte stehender 
Urteiler über solche tüchtigen Leistungen zu werden. Seinen 
Bestrebungen ist schon deshalb ein voller Erfolg zu wünschen, 
damit seinen Medaillen und Belohnungen, die den Besten 
unserer deutschen Seeleute zu teil werden sollen, das hohe 
Ansehen des verleihenden Vereins »Seefahrt« einen doppelten 
Wert gibt. 


Wir können zu den Ausführungen des obigen Artikels 
heute noch melden, dass Seine Majestät der Kaiser 
ordeutliches Mitglied des Vereins geworden ist und gerade 
dadurch noch weit mehr ein persönliches Interesse der Sache 
bewiesen hat, als wenn er sich mit der offiziellen Beziehung 
der Ehrenmitgliedschaft begnügt hätte. Auch der hamburgische 
Senat ist ordentliches, zahlendes Mitglied des Vereins geworden 
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XXXIV. Vereinstag des Deutschen Nautischen Vereins. 


I. Tag. (23. Februar.) 


Unter Hinweis auf die in voriger Nummer veröffentlichten 
kurzen Vorbemerkungen über den geschäftlichen Teil der Ver- 
handlangen sowie über die Überreichung einer Dankadresse an 
den Vorsitzenden, Herr Geh. Rat Sartori-Kiel, soll im 
Nachstehenden, entsprechend einem langjährigen Brauch, eine 
kurze Besprechung der Tätigkeit während beider Tage (23. und 
24. Februar) erfolgen. Jedoch muss ausdrücklich bemerkt 
werden, dass des beschränkten Raumes wegen jener Vorsatz, 
übersichtlich und zusammenhäugend zu berichten, nur aus- 
gefübrt werden kann, wenn ein sehr abgekürztes Verfahren Platz 
greift. Die stenographischen Aufzeichnungen, für die dieser 
Bericht den Leseru vorläufig als Ersatz dienen mag, werden 
ja, wie alljährlich, auch diesmal in weitesten Kreisen Ver- 
breitung finden. Auf besondere Einzelheiten gehen wir noch 
an anderer Stelle dieser Nummer ein. 


Schallsignale bei Nebel, Der Referent, Herr Rechts- 
anwalt Dr. Ehlers- Hamburg behandelte die Nebelschall- 
signalfrage, ein wiederholt in letzter Zeit erörtertes Thema, in 
eingehenster Weise. Als Vertreter des Nautischen Vereios zu 
Hamburg trat er für die Leithiuser’schen, den Lesern be- 
kannten Seitenschallsigoale ein, nachdem er vorher alle durch 
jene Vorschläge angeregten Abänderungen”) auf ihre Eigen- 
schaften hin eingebeud und sachlich geprüft hatte. Da der 
Wert akustischer Signale von der Bestimmbarkeit der Richtung 
ihres Schalles sehr wesentlich abhängt, teilte der Referent das 
Ergebnis einer Rundfrage seines Vereins mit. Nach ihr haben 
ungefähr hundert aktive Schiffsfübrer versichert, die Richtung 
eines Schallsignals im Nebel bei rahigem Wetter auf 1’,, bis 
2 Strieb angeben zu können; ein Umstand, der den Referenten 
veranlasste, mit Überzeugung für die Einführung der Leit- 
häser'schen fakultativ gedachten Signale einzutreten, Seine 
Ausführungen gipfelten in folgendem Antrag: 


»Den Herro Reichskanzier zu ersuchen: 1) zu Artikel 
Iba und b der Kaiserl, Verordnung die Annahme folgenden 
Zusatzantrages herbeizuführen: »Ein Dampfer, welcher ein 
Nebelsignal in der Richtung von nahezu recht voraus 
bis zwei Strich achterlicher als dwars an Backbord hört, 
darf einen langgezogenen Ton gefolgt von einem kurzen Ton 
als Signal: »Ich höre Sie an Backborde geben. Ein Dampfer, 
weicher ein Nebelsignal in der Richtung von nahezu recht 
voraus bis zwei Strich achterlicher als dwars an Steuerbord 
hört, darf einen langgezugenen Ton gefolgt von zwei kurzen 
Tönen als Signal: »Ich höre Sie an Steuerbord« abgeben. 
Auf dem Revier und in Häfen dürfen diese Signale nicht 
abgegeben werden.« 

2) dass in Artikel 15 sub e die Worte: »zuerst einen 
langgezogenen Ton dann zwei kurze Tüne« ersetzt werden 
durch die Worte: »nämlich einen langgezogenen Ton gefolgt 
von einem kurzen und dann einem langgezogenen Ton.« 


Der Korreferent, Herr Vize-Admiral Aschenborn, 
Exz., trat für seine den Lesern bekannter Kurssignale ein, 
indem er dem Vorwurf, zu viele Signale in Vorschlag zu 
bringen, insbesondere mit dem Hinweis entgegentrat, dass durch 
Verwirklichung seiner Vorschläge, weil sie obligatorisch sind 
and für alle Schiffe gelten sollen, nicht eine Vermehrung 
sondern eine Verringerung der heute gebräuchlichen Signale 
Sutreten werden, Ein Behinderungsgrond gegen die sofortige 
Einführung seines Signalsystems liege nur in der Gleichheit des 








*} Dn suwohl die Leithäuser'schen wie die anderen Vorschläge für 
Schallsigmale eingehend in der „Hansa erörtert worden sind, weisen wir 
be Lesor anf diese Verüffentlichungen hin. D. R. 





Anmerkung. Die vom Yorvinstuge angenommenen Anträge sind in 
Karirschrift wiedergegeben, alle anderen gelten als atwoleint, D. R. 


Kurssigvals für den zweiten Quadranten mit dem jetzt noch 
vorgeschriebenen Nebelsignal für Schlepp- und Kabeldampfer vor. 
Fur diese könnte, wens sie ein besonderes Signal haben sollen, 
drei lange Töne festgesetzt werden. Auf diese müsste dann 
aber auch das Kurssignal folgen. Die Änderung dieses Signals 
der Schlepper etc. müsste allerdings durch eine Abänderung 
der Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens von 
Schiffen auf See geschehen. 

Am Schluss seiner Ausführungen stellte der Herr Kor- 
referent folgenden Antrag: 

»Die Schiffe geben im Nebel, sobald sie Nebelsignale 
anderer Schiffe hören, an Steile des bis dahin abgegebenen 
vorgeschriebenen einfachen langen Pfiffes mit der Sirene oder 
Pfeife — nicht erst als Autwortsigual — sondern in den 
vorgeschriebenen Pausen vou nicht mehr als zwei Minuten : 


1. wenn sie einen Kurs zwischen Nord und Ost steuern: 
einen langen und einen kurzen Ton (— —), 

2. wena sie einen Kurs zwischen Ost und Süd steuern: 
emen langen und zwei kurze Töne (— — —}, 

3. wenn sie einen Kurs zwischen Süd und West steuern: 
einen langen und drei kurze Töne (— — — —_), 

4. wenn sie einen Kurs zwischen West und Nord steuern : 


einen langen und vier kurze Tone (-— ~~ —) 
mit der Dampfpfeife oder Sirene, 


Wird einer der vier Kardinalstriche gesteuert, so ist das 
Signal des nächsten rechts liegenden Quadranten zu geben. 


Als Vertreter des Vereios Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine sprechen sich die Herren Brandmeister 
Pröhls und Kapitän Utsch gegen eine Vermehrung von 
Schallsignalen aus. Beide glauben, dass eine bessere Beachtung 
der bestebenden Bignale gentige. Ebenso wie sie tritt auch 
Herr Navigationsiehrer Habu-Leer für eine Verbesserung 
der Signalapparate ein, Ein eotschiedener Gegner von ver- 
mehrten Schallsignalen ist auch Herr Direktor Leist- Bremen, 
der, gestützt auf seine eigenen Erfahrungen und infolge einer 
Umfrage bei Kapitänen des Norddeutschen Lloyd zu der Er- 
kenntnis gekommen ist, dass sich der Schall eines akustischen 
Signales nicht genauer als auf vier Strich bestimmen lasse. 
Noch schärfer verurteilt Herr Kapitio Wahlen-Hamburg 
jegliche Vermehrung von Schallsignalen. Beachtenswert war 
die Begründung der ebenfalls ablebnenden Haltung, die der 
Danziger Reeder, Herr Rodenacker einnahm. Er ermahnte 
seine Berufskollegen, den Kapitänen eine bessere Beachtung 
der bestehenden Vorschriften zur Pflicht zu machen und er 
wies auf die Zeugenaussagen io Kollisionsprozessen bin, als 
Beweis, dass vermehrte Signale noch grössere Verwirrungen 
und sich widersprechende Augaben zeitigen würden. Auch 
Herr Geh. Rat Donner, der derzeitige deutsche Vertreter 
der 1889er Washingtoner Konferenz, warnt eindringlich vor 
der Einfübrung von Kurs-, Schall- oder Richtungssignalen. 
Gleich dem Vorreduer vertritt er den Standpunkt, dass die 
meisten Kollisionen auf eine Niehtbeachtung des in Kraft be- 
findlichen Seestrassenrechts zurückzuführen sind. Herr 
Admiral Schmidt, ebenfalls ein Gegner vermehrter Schall- 
signale, weist insbesondere auf die Ansprüche hin, die heute 
schon mit dem einem langen Ton an die Aufnahmefähigkeit 
des Obres in gefahrvollen Augenblicken gestellt werden; mehrere 
Signale würden die Unzulängigkeit des Gehörorgans noch 
schärfer hervortreten lassen, Herr Landesversicherungsrat 
Hansen, der, gestützt auf die bisherige Diskussion zu dem 
Ergebnis gelangt, dass eine endgültige Stellungnahme zu dem 
vom Referenten und Korreferenten unterbreiteten Vorschlägen 
verfribt ist, beantragt die Wahl einer siebengliederigen 
Kommission zur weiteren Prüfung der umfangreichen Materie. 
Herr Navigationslebrer Hahn beantragt: 
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»dasa die See-Berufsgenossenschaft aufgefordert werde, 
auf die Vervollkommnung der Nebelsignalapparate ihr 
Augenmerk zu richten.« 

Mit Ausnahme des Antrages Hahn wurden alle übrigen 
abgelehnt. 


Übergabe der Wache. Der Referent, Herr Handels- 
kammersyodikus Dr. Boysen-Kiel, indem er auf die 
Strandungen verschiedener Dampfer hinwies, verursacht durch 
eine ungenügende Ausübung im Wachedieest, stellte folgenden 
Antrag: 

»Der wachthabende Schiffsoffizier darf seinen Posten 
ohne Ablösung nicht verlassen. Der ablösende Offizier hat 
die ihm von seinem Vorgänger im Bereiche seiner Tätigkeit 
mitzuteilenden wichtigen Tatsachen zur Kenntnis zu nehmen.« 


Hierauf reichte Herr Insp. Polis- Hamburg nachstehenden 
wohl begründeten Antrag eia: 

»Der Deutsche Nautische Verein beschliesst, die Reichs- 
regierung zu ersuchen, durch Ausfibrungsbestimmungen zur 
Seemannsordaung den Schiffer dafür verantwortlich zu 
machen, dass an Bord ein geordneter Wachtdienst einge- 
führt ist und dass der Wachthabende nicht durch die Über- 
nahme und Ausführung des Wachtdienstes gehindert wird, 
und ferner den Wachthabenden sn lange verantwortlich zu 
machen, bis er in formeller Weise die Wache dem nach- 
folgenden Wachthabenden übergeben hat.« 

Nachdem Herr Geh. Ober-Reg.-Rat v. Jonquitres 
erklärt hatte, dass die Aufnahme derartiger Vorschriften in 
die Ausführungsbestimmungen der See-Berufsgenossenschaft 
nicht möglich sei, traten die Herren Pröbls- und Utsch- 
Hamburg entschieden für Verordnungen zur Regelung des 
Wachdienstes der Schiffsoffiziere ein, indem sie besondere 
Fälle aus der Praxis anführten, um die Notwendigkeit ihrer 
Forderung zu begründen. Der Vorsitzende der See-Berufs- 
genossenschaft, Herr Krogmann bekämpfte alle Ver- 
orduungen, welche angetan seien, in den internen Schiffahrts- 
betrieb einzugreifen. Weiter schilderte er die Überlastung 
der Kapitäne und Schiffsoffiziere durch schriftliche Arbeiten 
als Ergebnis der schon heute in so grosser Anzahl bestehender 
Vorschriften und Gesetze. Diesen Ausführungen schloss sich 
Herr Inspektor Opitz- Hamburg an, unter dem Hinweis des 
Bedauerns, dass der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine für 
die Einführung einer Verordnung zur Regelung des Wache- 
dienstes der Schiffsoffiziere vor acht Tagen eingetreten sei- 
Nach Ansicht des Redners bedeute eine derartige Bestimmung 
eine Degradation der Stellung deutscher Kapitäne und Schiffs- 
uffiziere, Gegen diese Auffassung wendet sich Herr Kapt. 
Utsch-Hamburg, indem er wiederholt erklärt, dass eine Ver- 
ordnung lediglich im Interesse Derjenigen liege, für die sie 
geschaffen werde. Nachdem noch Herr Dr. Ehlers seine 
Verwunderung über die absagende Antwort des Regierungs- 
vartreters bezüglich der Aufnahme einer solehen Vorschrift io 
den Ausfahrungsbestimmungen der Seemannsordaung ausge- 
sprochen hatte, wandte sich Herr Schroedter- Hamburg 
gegen die Ausführungen des Herrn Opitz und stellte fest, dass 
der Seeschiffer-Verband, der den inkriminierten Antrag ein- 
stimmig angenommen habe, zu diesem Beschlusse gelangt sei, 
weil seine Mitglieder in der Verwirklichung ibres Beschlusses 
nicht eine Degradation sondern vielmehr einen Schutz für 
deutsche Seeschiffer, Seesteuerleute und Seemaschinisten er- 
blicken. Herr Ingenieur Hartlep, als Vertreter 
des Verbandes Deutscher Seemaschinisten, trat gleich- 
falls lebhaft für eins Weacheregelung ein und brachte 
ein Amendement zum Kieler Antrag ein. Bei der Abstimmung 
wurden alle eingerichteten Anträge mit grosser Stimmen- 
mehrheit abgelehnt. 

Bisberiohte, Der Referent, Herr Landesversicherungsrat 
Hansen-Kiel begründete nachstehenden Antrag, dessen An- 
nahme er dringend empfahl: 


»Im Interesse von Schiffahrt und Fisch 
tunlichst erleichterte Bekanntgabe der Eisberi 
deutschen Küsten erwünscht. Der Deutsche Nail 
Verein richtet an das Reichspostamt und das Heicks- 
Marine-Amt erneut die Bitte, insbesondere den Bezugs- 
preis für diese Berichte zu ermässigen.« 

















































Noch weiter giog Herr Navigationslehrer Habe. der im 
Namen seines in Leer domizilierten Vereins für eine kostenlox 
Verbreitung der Eisberichte eintrat. Und zwar unter Hinweis 
auf kleine Zeitungen und vor allem auf die Kleinschiffahrt, 
welche nicht in der Lage seien, hohe Abonnementspreise ert- 
richten zu können. 


Herr Admiral Schmidt ging ausführlich auf die Verbilliguag 
ein, welche bereits infolge des Eintretens des Reichs-Marine- Amts 
beim Reichspostamt erzielt worden sei. Schon jetzt betrachte 
das Reichspostamt die Abgabe der Berichte nicht als Einnabme- 
quelle; sie könne aber keinesfalls, auch wenn sie ein öffent- 
liches Bediirfois anerkennen sollte, allgemein die Berichte unect- 
geltlich abgeben. Kostenfrei würden die Berichte heute bereits 
den beteiligten Behörden überlassen. Es könne nur den Be 
teiligten anheimgestellt werden, sich an die amtlichen Empfänger 
der Berichte zwecks weiterer Überlassung zu wenden, 

Nach weiteren kurzen Bemerkungen des Herren Referenten 
wurde sein Vorschlag angenommen. 


Lotsennachtdienst im Hafen von Neufahrwasser, Der 
Refereot, Herr Rodenacker- Danzig befürworte in eindring- 
licher Weise folgenden Antrag: 

»Es ist dringend notwendig, dass für den Hafen von 
Neufahricasser ein Lotsennachtdienst eingeführt werde: 

Hierzu bemerkte Herr Wirkl. Geb. Ober-Reg.-Rat +. ¢ 
Hagen, dass der Finanzminister vorläufig die Ausgaben für 
die gewünschte Neuerung, die allgemein als notwendig aser- 
kannt würde, infolge der ungünstigen Finanzlage abgelehnt 
habe, dass der Minister der öffentlichen Arbeiten aber die Kosten 
als besonderen Fonds zu übernehmen entschlossen sei, asd 
zwar vom Jahre 1904 ab. 

Herr Admiral Schmidt unterstützte deu Antrag dandı 
den Hinweis darauf, dass nach seiner Überzeugung die Lotses- 
verhältnisse in Neufahrwasser sebr verbesserungsbedürftig seit. 

Hierauf wurde der Antrag Danzig einstimmig ange 
bommen. 


Flasohenposten. Der Referent, Herr Dr. Boy sen- Kiel 
indem er auf den Unfug hinwies, der wiederholt mit Flascheo- 
posten vorgenommen sei, zur Benachteiligung der Angehöriges 
und Keedereien eines angeblich mit der Besatzuug unter- 
gegangenen Schiffes, empfahl durch folgenden Antrag ein 
besondere Form von Flaschen : 

»Der Deutsche Nautische Verein hält die Einführung 
bestimmter für diesen Zweck anzufertigender Behälter für 
Flaschenposten für sehr wünschenswert und erachtet die 
See-Berufsgenossenschaft als die geeiguetste Instanz, eine 
diesbezügliche Vorschrift zu erlassen.« 


Herr Admiral Schmidt, der über Versuche mit ver 
schiedenen Arten und Formen von Flaschenposten Mitteilungen 
machte, wies besonders auf das ungünstige Resultat dieser | 
Experimente hin. Herr Rich’. C, Krogmann-Hambuıg 
lehnte den im Antrage des Referenten ausgesprochenen an die 
Soe-Berufsgenossenschaft gerichteten Wunsch entschieden ab. 
In ähnlicher Weise äusserten sich noch andere Herren, worauf 
der Antrag aus Kiel abgelehnt wurde, 


Ruderkommando, Der Keferent, Herr Dr. Ehlers- 
Hamburg wandte sich in scharfen Worten gegen die angebliche 
Absicht der Reichsregierung, cin Ruderkommando verordoes 
zu wollen, das seinem Sinne nach die entgegengesetzte Be 
deutung des von den meisten deutschen Reedereien bereits ein- 
geführten Ruderkommandos habe. Ebenso sprach er seh 
Befremden über die Nichtbeachtuug der vorjährigen Stellung 


a 


nahme des Deutschen Nautschen Vereins aus. Seine Aus- 
fuhrungen gipfelten in einem gegen die Regierung gerichteten 
Protest, der in Form des nachstehenden Antrages zum Aus- 
druck kam: 


Angesichts der Tatsache, dass trotz der gegenteiligen 
Austerungen der überwältigenden Mehrheit der nautischen 
Vertretungen Deutschlands den Bundesregierungen der 
Entwurf einer Verordnung vorgelegt ist, durch die vom 
1. Juli 1903 an der Gebrauch eines die Richtung des 
Ruderblattes angebenden Ruderkommandos, rom 1. ‚Juli 
1904 an die Anwendung des Marine- Ruderkommandos unter 


Strafandrohung vorgeschrieben werden soll, erklärt der. 


Deutsche Nautische Verein: I. Dass zu einer Verordnung 
über das Ruderkommando kein sachlicher Grund vorliegt, 
seitdem in der gesamten deutschen Reederet mit gering- 
fügiger Ausnahme, soweit die Verhältnisse es gestatten, 
das Kommando » Rechts: und »Linkss eingeführt ist, was 
gegenüber dem Marine-Kommando noch gegenüber anderen 
Ruderkommandos zu Verwechselungen führen kann. 
2. Dass die zwangsmässige Einführung des Marine- 
Kuderommandos für die deutsche Schiffahrt Gefahren 
heraufbeschwört, gegen die die aus der gegenwärtigen Ver- 
whiedenheit der Ruderkommandos vorhandenen Gefahren 
villig verschwinden.« 

Dieser Antrag, abgestimmt nach Vereinen, wurde mit 

25 gegen 14 Stimmen angenommen. 


Hierauf folgte ein Vortrag des Chemikers Herrn Gron- 
waldt-Berlin über das Feuerlésohwesen an Bord*) und im 
Anschluss daran ein Experimentalvortrag, gehalten von Herrn 
Dr. Blochmann-Kiel über Strahlentelegraphie. 


Auch auf diesen Vortrag soll später eingehender zurück- 
gekommen werden. Diesmal mögen folgende Bemerkungen 
garügen : 

Bekanntlich leidet die drahtlose Telegraphie an dem Mangel, 
dass in einem bestimmten Umkreise gleichzeitig im allgemeinen 
nur zwei Stationen mit einander verkehren können, während 
das Hinzutreten von einer grösseren Anzahl Telegramme 
abeebender Stationen eine Störung verursacht, die sich bis 
jetzt noch nicht bat beseitigen lassen. Auch ist es bei den 
jetzigen Systemen möglich, dass man unbemerkt alle in einem 
bestimmten Umkreise abgegebenen Telegramme abfangen kann, 
wenn man nur einen Empfangsapparat besitzt, sodass also eine 
Geheimhaltung unmöglich ist. Dieser letztere Umstand kann 
namentlich für die Verwendung der drahtlosen Telsgraphie im 
Ernstfalle eines Krieges geradezu verhängnisvoli werden. Das 
neue, von dem Erfinder als Strahlen - Telegraphie bezeichnete 
und in den meisten Kulturstaaten patentierte System, dessen 
praktische Erprobung, zunächst für kleinere Entfernungen, 
bereits im Beisein von namhaften Fachgelehrten and behird- 
lichen Vertretero stattgefunden hat, ermöglicht nun die Aus- 
strahlungen von Telegrammen in ganz bestimmten, wählbaren 
Richtungen von der Geber-Station aus, während andere beliebig 
im Umkreise aufgestellte Stationen gar nicht beeinflusst werden. 
Au der Empfangsstation aber sind Einrichtungen getroffen, 
dass nuch Wahl nar Telegramme, die aus bestimmten Richtungen 
kommen, wirksam siod, sodass dadurch im hohem Grade eine 
Storangsfieitheit erzielt wird, und zugleich eine Möglichkeit ge- 
geben ist, die Richtung der einlaufenden Telegramme, also auch 
die Lage des Ortes, von dem sig ausgeben, genau zu bestimmen. 
Die letztere Eigenschaft des neuen Systems ist namentlich für 
die Schiffahrt von grosser Wichtigkeit, weil man dadurch eine 
neue Methode bat, die Position eines Schiffes zu bestimmen, 
namentlich in Kistengewiissero, und zwar auch bei Nebel, wo 
deren genaue Kenntnis gerade besonders erwünscht ist. Das 
neue System, welches noch weiterer Ausbildung fähig erscheint, 
dürfte aber namentlich wegen der Möglichkeit, die Telegramme 


*) Wir worden später noch darauf zurückkommen, D. R 
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so zu senden, dass sie von unberufener Seite nicht abgefangen 
werden können, für Kriegszwecke hervorragende Bedeutang 
erlangen, uad auch für alle die Stellen als das einzige brauch- 
bare sich erweisen, an welchen sich eine grössere Anzahl von 
Stationen für drahtlose Telegrapbie befindet, die gleichzeitig 
ohne gegenseitige Störung arbeiten sollen, wie namentlich in 
Küstengewässern. 


II. Tag. (24. Februar.) 

Signalstelle und Lotsensohooner bei Helgdland. Der 
Referent Herr Direktor Leist Bremen, der auf die Ursachen 
der Strandung des Vollschiffes »Bandaneira« in eingehendster 
Weise eingeht und nicht zu den Schlüssen gelangen kann, die 
3. Zt. das hamburgische Seeamt bieraus gezogen hat, hält die 
Stationierung eines Lotsenschooners bei Helgoland nicht für 
notwendig. Dagegen empfieblt er eine vördlichere Verlegung 
der Lotsenstation zwischen Helgoland, Weserfeuerschiff und 
Wester Til Boje, wie er auch für ein seetüchtigeres Boot der 
Lotsengesellschaft ia Helgoland eintritt. Umso nachdrücklicher 
spricht sich Herr Direktor Leist dann für ein besseres War- 
nungssigeal auf Helgoland aus, und unterziebt die bestehenden 
Vorsichtsmassregeln einer scharfen Kritik. Seine ausführlichen 
Darlegungen gipfeln in folgendem Antrag, dessen Annahme 
er empfiehlt: 

I) Der Deutsche Nautische Verein richtet an die 
preussische Regierung das dringende Ersuchen, die War- 
nungssignale auf der Insel Helgoland, die sich anlässlich 
der Strandung des englischen Viermastschiffes » Banda- 
neivac, am 18. Dezember 1901, als durchaus unzureichend 
erwiesen haben, durch Einrichtung eines erstklassigen 
Dampfsirenen-Apparates zu verbessern, der bei Nebelwetter 
regelmässige Warnungssignale abzugeben hat, sowie die 
Einrichtung zur Abgabe von geeigneten Schallsignalen zu 
trejfen, welche sofort in Funktion tritt, sobahl sich ein 
‚Schiff in solcher Weise und auf solchem Kurse der Insel 
nähert, dass Gefahr für die Sicherheit desselben vor- 
handen ist. 

2) Die rom Seeamte Hamburg empfohlene Statio- 
nierung eines Lotsensshooners bei Helgoland kann der 
Deutsche Nautische Verein nicht befürworten, da ein wirk- 
liches Belürfnis hierfür nicht erwiesen iat und im übrigen 
die vorhandenen Lotsenschooner ror der Elbe und Weser 
dem Bedürfnis geniigen. Es erscheint ausserdem fraglich, 
ob ein Lotsenschmer sich bei schwerem Wetter bei Helgo- 
land wird behaupten können. Dagegen erscheint die Be- 
schaffung eines besseren und seetüchtigeren Bootes zum 
Gebrauch für die Helgolünder Lotsengesellschaft dringend 
erwünscht; auch würde es sich als reeckmiissig empfehlen, 
die Station des zwischen Helgoland, Weserleuchtschiff und 
Westertillboje kreuzenden Elblotsenschooners möglichst weit 
nördlich zu verlegen. 

Herr Admiral Schmidt, nachdem er den Zweck des 
neuen Helgoländer als Orientierungsfeuer charakterisiert hat, 
unterzieht das Lotsenwesen auf Helgoland einer zwar sehr 
scharfen aber doch objektiven Kritik. Im Falle »Bandaneira« 
babe sich uachtraglich herausgestellt, dass die Lotsen sehr 
wohl hätten zu geeigneter Zeit dem Schiffe Hilfe bringen 
können, Im Übrigen weist der Redner auf einen Beschluss 
des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine bin, der für die 
Stationierung eines Feuerschiffs nördlich von Norderney und 
für eine bewegliche Lotsenstation zwischen Elbe If und Il] 
eingetreten sei, womit den gewünschten Erfordernissen Rechaung 
getragen werde. Nachdem sich noch die Herren Wahlen- 
Hamburg gegen eine Lotsenstation auf Helgoland, Hahn- Leer 
für die Errichtung von Rettungsbooten dortselbst ausgesprochen 
haben, wird der Antrag - Leist angenommen. 

Gesetz betr, die Untersuchung von Seeunfällen. Der 
Referent Herr Rechtsanwalt Kümpel- Hamburg gebt auf die 
Tätigkeit der Kieler Kommission ein, deren Vorschläge im 


wesentlichen einen besseren Schutz der Beteiligten im Ver- 
fahren vor dem Seeamte und vor allem die langbegehrte Er- 
weiterung des Beschwerderechts gegen die seeamtlichen Ent- 
scheidungen erstreben, im übrigen solle als die eigentliche 
Grundlage für Entschliessungen das bisherige Gesetz fortbe- 
stehen bleiben. 

Nach Erläuterung der Begriffe »Seeunfalle und »Kauf- 
fahrteischiffe« gebt Redner kurz auf die Einrichtung von See- 
ämtern im Auslande ein und streift dann die Besetzung der 
Seeämter. Einen breiten Raum seiner Ausführungen nimmt 
die Frage eio, ob und unter welchen Umständen der Reichs- 
kommissar bei einer sesamtlichen Untersuchung anwesend sein 
müsse. Dann wendet sich Herr Kümpel gegen die Gepflogen- 
heit, die Vorermittelungeo durch deo Protokollführer vornehmen 
zu lassen, ebenso wie er sich gegen die Erweiterung des Vor- 
verfahrens wendet. Nach einander werden dann behandelt: 
die Unterschrift uod Genehmigung der Zeugenaussagen; der 
Beschluss, das Seeamt ohne Antrag des Reichskommissars zur 
Eotziebung der Gewerbebefugnis zu berechtigen ; die Erweiterung 
des Beschwerdereubts für die Kapitäne und Schiffsoffiziere sowie 
für Behörden und andere Personen. Am Schluss seiner lün- 
geren Rede sagt der Herr Referent: »Insoweit Sie unseren An- 
trägen grundsätzlich zustimmen, ist es nicht notwendig, die Zeit 
mit dem Bemühen zu verlieren, ihnen eine andere Form oder 
unwesentliche Zusätze zu geben, es wird den Verbündeten 
Regierungen genügen, den Inhalt unserer Wünsche zu erkennen, 
um sie bei ihren Arbeiten berücksichtigen zu können. Und 
dass das in weitestgehendem Masse unseren Besschlüssen zu 
teil werden möge, darip meine ich, weiss ich uns Alle einig.« 

Herr Geh. Rat v. Jonquiäres spricht seine Verwunde- 
rung darüber aus, dass der Reichskommissar beim hamburgi- 
schen Seeamte,*) wie es der Referent behauptet habe, nicht allen 
Verhandlungen beiwohne. Er verspricht Erkundigungen einzu- 
ziehen. 

Der Korreferent Herr C. Schroedter- Hamburg behan- 
delte 1) diejenigev Punkte, die er später in der Einzelberatung 
als Vertreter des Nautischen Vereins zu Hamburg nicht ver- 
teidigen kann und 2) solche Anregungen, die in der Kieler 
Kommission zur Sprache gekommen sind, obne von ihr zum 
Beschlusse erhoben worden zu sein. In diesem Sinne be- 
schäftigt er sich eingehend mit dem Antrage, wonach das See- 
amt obne Antrag des Reichskommissars Patententziehungeu 
vornehmen darf. Nach Beleuchtung der »Für« und »Wider« 
bekämpft er diese Anregung. Hierauf wendet er sich gegen 
die Anregung, den Kapitänen und Schiffsoffizieren das Recht 
zu gewähren, auf ihre Veranlassung die Untersuchung eines 
Seeunfalles herbeiführen zu können. Ebenso wird die Patent- 
entziehang auf Zeit bekämpft und weiter erklärt, aus welchen 
Gründen von der Forderung, Schiffsoffiziere, Fischer und 
Lotsen, zu Beisitzern heranzuziehen, Abstand genommen sei, 
Ebenso scharf wie der Referent wendet er sich dann gegen 
den Brauch, die Ermittelungen des Vorvertahrens durch den 
Protokollführer vornehmen zu lassen. Hierauf stellt der Kor- 
referent die Beschlüsse der Kommission nach den Gesichts- 
dunkten zusammen, ob sie sich 1) auf das Seramt und den 
Reichskommissar, 2) auf deo Kapitän und Schiffsoffiziere, 3) auf 
Behörden and andere Personen beziehen. Am Schluss seiner 
Ausführungen ersucht er den Verein sich bei seinen Beschlüssen 
von dem Grundsatz leiten lassen zu wollen, in vorderster 
Reihe die Interessen der Reeder, Kapitäne und Schiffsoffiziere 
zu wahren, auf die das Gesetz doch beinahe ausschliesslich 
Bezug nehme. 

Herr Rechtsanwalt Dr. Nolte- Hamburg geht in längerer 
Rede auf die Darlegungen des Referenten und Korrefenten ein, 
deren Standpunkt er bis auf einen Fall durchaus billigt. Im 
Gegensatz zu ihnen fritt er lebhaft dafür ein, dass dem Sceamt 
das Recht eingeräumt werden müsste, auch ohne Antrag des 








*) Siehe den Vereinshericht S. 119. 


Reichskommissars die Befugnis zur Ausübung des Gewerks 
entziehen zu können. 

In der an diese Bemerkungen sich schliessenden Genend- 
und Spezialdiskusion, die mehrere Stunden währt, uod an der 
sich, nächst dem Referenten und Korreferenteo, 
hauptsächlich die Herren Geh.-Rat v. Jonquiéres, Dr 
Ehlers, Dr. Nolte, Rodenacker, Geb.-Rat Schulte, 
Tbyen, Hahn, Hartlep, Koch, Dr. Semler, Prt 
Dr. Schilling ete. beteiligen, kommen folgende Anträge rr 
Besprechung bezw. Annahme oder Ablehnung: 

»Der Deutsche Nautische Verein wolle beschliessen, den 
Herrn Reichskanzler zu ersuchen, von Reichs wegen de 
Führung und Behandlung des Maschinentagebuches auf Se- 
dampfschiffen der Handelsflotte zu regeln und in dieser Be 
stimmung zum Ausdruck zu bringen, dass das Mascbinet- 
tagebuch bei der Untersuchung von Seeunfällen dem Schifks- 
tagebuche als gleichwertig erachtet wirde 


»$ 1. Der Verein spricht sich im Prinzip für die Er. 
richtung von Seeämtern im Auslande aus.« 

»$ 7. 1) Handelt es sich jedoch um die Beurteilung der 
der Handlungsweise eines Schiffsoffiziers oder Lotsen, dast 
ist ausserdem mindestens ein Angehöriger ihres Staodes als 
Beisitzer hinzuziehen.» 

2) »Soweit das Gesetz auf Fischerfahrzeuge Anwendung 
findet, ist mindestens eio, wenn möglich sind zwei Besitz 
aus Fischerkreisen und zwar Fischer desselben Betriebes 
hinzuziehen, dem das Fahrzeug angehört, dessen Unfall das 
Seeamt zu untersuchen hat. 

$8. »Letster Satz streichen und statt dessen u 
setzen: Wo Vertretungen des Reeder-, Kapitän-, Schr 
offiziers-, Lotsen-, Seefischerei- und Handelstandes r- 
handen sind, sind dieselben ror Aufstellung der Liste mit 
ihren Vorschlägen zu hören. Es ist von der Aufsichtshehirde 
Vorsorge zu treffen, dass Vertreter dieser Stände in dir 
Liste aufgenommen werden.« 


$% Zusatz: 1) »Bei der Wahl ist tunlichst Rücksicht 

zu nehmen auf die Anforderungen, welche der einzelnt 

‘all an die Kenntnisse der Beisitzer zu stellen geeignet ists 

2) »Ein am Ausgang der Untersuchung Beteiligter dart 
nicht als Beisitzer wirken.« , 


$ 12. Neuer Absatz 2: Richtel der Ablehnunge- 
antrag sich gegen den Vorsitzenden, so entscheidet die zw 
ständige Aufsichtsbehörde. Einer Entscheidung bedarf 
es nicht, wenn der Vorsitzende den Ablehnungsantrag für 
begründet hält. 

Neuer Absatz 3: Ablehnungsanträge können ron den 
beteiligten Kapitänen und Schiffsoffizieren gestellt werden 
und zwar bis zum Beginn der Berichterstattung in der 
Hauptverhandlung vor dem Seeamte bezw. vor dem Ober 
Seeamte. 

Die bisherigen Absätze 2 und 3 werden 4 und 3. 


$ 13. Sonderantrag: 1) Der Vereinstag beschliesst an 
den Herrn Reichskanzler die dringende Bitte zu richten, 
bei Besetzung der Stellen eines Reichskommissars auch 
füchtige Seeschiffer der Handelsmarine zu berücksichtigen. 

2) Der Vereinstag beschliesst, an den Herrn Reichs 
kanzler die dringende Bitte zu richten, zu Reichskommissaren 
bei den Seeämtern nur Personen zu bestellen, weiche dam 
Beruf und Erfabrung für dieses Amt die erforderliche 
Qualifikation besitzen und bei Besetzung dieser Stellen auch 
tüchtige Seeschiffer der Handelsmarine zu beriicksichtiges- 

Im $ 14, der die Behörden aufzählt, die verpflichtet 
sind, dem Seeumt über eingetretene Seeun fälle Mitleilunge* 
zu machen. wird hinzugesetst „Die See-Berufsgenosen 
schaft“ mit der Beschränkung, soweit es sich um Verlust 
von Menschenleben handelt. 
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$ 18. 1) Die Reeder solcher Schiffe, welche verschollen 
sind oder deren Totalverlust festgestellt wird, sind zu den 
Verhandlungen des Seeamts zu laden, um ihre Interessen 
wahren zu können und gleichzeitig für die abwesenden 
Kapitäne als Zeugen einzutreten. 

2) Den Reedern verschollener oder verlorener Schiffe 
ist Kenntnis von dem Termin der Verhandlung zu geben, 
und denselben das Recht einzurüumen, an der Verhandlung 
teilzunehmen. 

§ 19. Sonderautrag: Es erscheint erwünscht, bei An- 
wendung des § 19, Abs. 2 die Sitzungspolizei, sowie die 
Festsetzung von Strafen gegen Zeugen, Sachverständige usw. 
dam Sesamt zu übertragen, unter Gewährung der Möglichkeit 
einer Beschwerde an eine Beschwerdeinstauz. 

$ 22. Zusatz: — bedienen und sind selbst chenao 
wie ihre Beistände zur Einsicht der dem Seeamt bezır. 
Ober-Seeamt vorliegenden Akten befugt. 

§ 24. 1) Es ist Vorsorge zu treffen, dass die Zeugen- 
aussagen im xecamtlichen Verfahren den Zeugen vorge- 
lesen und von ihnen genehmigt werden. 

2} »,... muss. Durch Aufnahme io das Protokoll sind 
festzustellen die Aussagen der Zeugen und Sachverständigen 
und das Ergebnis eines Augenscheins. Das Protokoll ist dem 
Betailigten vorzulegen. In dem Protokoll ist zu bemerken, 
dass dies geschehen und die Genehmigung erfolgt uud welche 
Einwendungen erboben siad. 

3) »Vor dem Abschluss der Verhandlungen hat das 
Seeamt denjenigen, gegen welchen nach seiner Auffassung 
die Entziehung der Gewerbebefugnis oder der Ausspruch 
einer Fahrlässigkeit oder Unfähigkeit (§ 27) in Frage kommt. 
auf etwaige Widersprüche oder Lücken in seinen Aussagen 
aufmerksam zu machen, und ibm unter Hinweis auf die ihm 
mur Last falienden Punkte zur Rechtfertigung Gelegenheit 
zu geben.« 

Im letzten Satz sind die Worte »auf Ver- 
zu erselzen 


~ or 
3 25, 


langen: bis »Steuermanne zu streichen und 
durch »jedem, gegen den in dem Spruch ein Verschulden 


Featgestellt ists. 


§ 26. 1) Die ersten Worte: »Auf Antrag des Reichs- 
kommissares zu streichen und zu ersetzen durch: »Es 
kann . . „€ 


2) Am Schlusa des ersten Absatzes hinzuzufügen: 
wenn ihm durch rechtzeitige Ladung (Gelegenheit gegeben 
ist, sich gegen die wider ihn erhobenen Anschuldigungen 
zu verteidigen. Andernfalls ist die Verhandlung zwecks 
Ladung des Beschuldigten zu vertagen. Wenn ein Ver- 
schulden einer anderen Person oder Behürde festgestellt 
werden soll, so ist derselben zuvor zur Ausserung Gelegen- 
heit zu geben. 

3) Zusatz zu Abs. 1: Auch einem Lotsen kann 
die Ausübung des Schiffer- bezw. Steuermannsgewerbes 
entzogen werden. 


4) Zusatz zu Abs. 2: Einem Maschinisten, dem die 
Berechtigung zur Ausübung des Gewerbes entzogen ist, 
darf die Befugnis in einer anderen Klasse belassen werden; 
die selbständige Leitung einer Maschine ist ihm nicht 
anzurertrauen. 

$ 27. 1) Gegen die Entscheidung des Secamts ($8 26, 
26) iat das Rechtsmittel der Beschwerde an das Obersee- 
amt zulässig. Das Rechtsmittel steht jedem Kapitän, 
Schiffsoffizier oder Lotsen, gegen welchen in dem Spruck 
des Seeamts ein Verschulden festgestellt ist. dem 
Reichskommissar zu. 

2) Zusatz: Das Rechtsmittel steht auch jedem Schiffer, 
Steuermaon, Maschinisten oder Lotsen zu, gegen den das 
Seeamt, ohne auf Patententziehung zu erkennen, in dem 


und 
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Spruche feststellt, dass der Unfall durch seine Fahrlässigkeit 
oder Unfähigkeit verursacht ist. Ist dem ausdrücklichen 
Antrage des Reichskommissars, eine solche Fahrlässigkeit 
oder Unfähigkeit als Ursache des Unfalls festzustellen, nicht 
stattgegeben, so steht auch ibm das Rechtsmittel der Be- 
schwerde zu. 


Allgemeiner Antrag: Soweit nicht ausdrücklich, wie 
in S 26 Abs. 1 etwas anderes bemerkt ist, sollen den 
Worten „Schi ffer" und „Steuermann“ die Worte „Maschinist“ 
und „Lotse” hinzugesetzt werden. 

Sonderresolution aach Beendigung der Beratung zum 
Gesetz: Die Reichsregierung zu ersuchen, das Lotsenwesen 
einheitlich zu regeln, insbesondere nach der Richtung, dass 
ein Seeamt befugt werde, einem Lotsen die Ausübung des 
Gewerbes zu entziehen, wenn er einen Unfall oder dessen 
Folgen wegen Maugel solcher Eigenschaften verschuldet bat, 
die zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind. 


Erriohtung eines Nebelsignals bei Gulstav auf der 
Südspitze Langelands. KHeferent J.andesversicherungsrat 
Hansen-Kiel befürwortet den Antrag dabingebend: 
Der Deutsche Nautische Verein ersucht die Deutsche 
Reichsregierung, bei der königl, dänischen Regierung dafür 
einzutreten, dass auf der Südspitze von Langeland bei 
(zulstar ein kräftiges Nebelsignal, vielleicht eine gute Sirene 
oder ein Knallsignal angebracht werde. 
Nach einer kurzen Bemerkung des Herrn Korvetten- 
Kapitäns Schlieper wird der Antrag Papenburg betreffend 
die Verbesserung des Fahrwassers von Leerort nach 
Papenburg und des Kunals hinauf von Dortmund bis 
Emden 

einstimmig augenommen. 


Betonnung und Befeuerung des Fahrwassers von der 
Elbmiindung nach Sylt, referiert Herr Inspektor Polis- 
Hamburg eingehend. Er stellt folgende Resolution zur Be- 
sprechung : 

Der Deutsche Nautische Verein ersucht die Königl. 
preussische Regierung zur Sicherung der Schiffahrt an der 
Westküste ron Schleswig baldmöglichst anordnen zu wollen: 

1} Dass beim Riitergatt auf etwa 54" 30° N-Br. und 
8° 12" O-Lge. eine Heulboje ausgelegt wird. 

2) Dass die Ansegelungstonne des Neuvortrapptiefs in 
eine Gashoje umgeändert wird. 

3) Dass die Fahrwasserrinne des Vortrapptiefs durch 
Einrichtung ron geeigneten Leilfenern gekennzeichnet 
wird 

4) Dass ein mit einem kräftigen Nebelsignal versehenes 
Fexerschif an den Finfahrten nach Sylt, Führ und 
Husum auf etwa 54° 25° N-Br. und 8° 14° O-Lge. 
ausgelegt wird. 

Damit ist die Tagesordnung erledigt und mit dem Dank 
an Alle, welche an der heutigen Sitzung teilgenommen haben, 
schliesst Herr Geb. Rat Sartori sodann den diesjährigen 
Vereinstag. 

Auf Antrag des Herrn Dr. Gütschow wurde durch 
Erheben von den Plätzen dem Vorsitzenden der Dank für die 
Leitung ausgesprochen. 


Sehiffbau. 


Stapelläufe. 


Für Rechnuug der Deutschen Ostafrika - Linie lief am 
21. Februar io Gegenwart zahlreicher Gäste von der Reiherstieg- 
Schiffswerft, Hamburg, der unter Aufsicht des Germanischen 
Lloyd (Klasse of 100 A L (E} erbaute Doppelschrauben-Reichs- 
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postdampfer »Feldmarsohall<« vom Stapel. Das neue Schiff, 
ein Dreidecker mit langem Poopdeck und oach dem Zellular- 
system mit 10 wasserdichten Abteilungen konstruiert, hat fol- 
gende Abmessungen : 415 X 50 > 31; Ladefühigkeit 6000 t Br.-R. 
Die dreifachen Expansionsmaschineo, welche 4200 Pferdekräfte 
(13'/, Knoten) ındizieren. haben folgende Zylinderabmessungen : 
590 mm x 980 mm & 1640 mm bei einem Hub von 1220 mm. 
Drei Doppeleader Kessel, auf 14 Atm. geprüft, mit 18 Feuer 
uud je330 qm Heizfläche, erzeugen mit Beoutzung von Howdens 
forziertem Zug, den Dampf. Die Ladevorrichtungen entsprechen 
den modernsten Ansprüchen. Für Passagiere I. Klasse sind 
ausser zwei hocheleganten Luxuskammern 37 Kammern für 
je 2 und 3 Personen auf dem Hauptdeck und je drei Einzel- 
kammern auf dem Promenadendeck vorgesehen ; für 11. Klasse- 
Passagiere auf dem Hauptdeck (Hinterschiff} 18 Kammern für 
je 2 bis 6 Personen; für Ill. Klasse-Passagiere 18 Kammern 
für insgesamt SO Personen. An Rettungsmassregein sind 10 
Rettungsboote, darunter eine Dampfpinasse und die ent- 
sprechenden Korkwesten und Rettungsringe vorgesehen. In 
hygienischer Beziehung sind die weitgehendsten Vorrichtungen 
getroffen. 


* * 
* 


Am 2. Marz, der dreissigsten Wiederkehr des Tages, ao 
dem die Dampfschiffahrts - Gesellschaft »Neptane Bremen ge- 
gründet wurde, lief für ihre Rechnung von der Aktien- 
Gesellschaft »Wesere, Bremen, der Frachtdampfer »Blisa« 
vom Stapel. Der Neubau, ein Schwesterschiff der »Diana«, 
»Jupiter« etc., die im vorigen Jahre in Fahrt gesetzt wurden, 
hat deren Abmessungen und ein Raumgehalt von 350 t N.-R. 
Die dreifache Expansionsmaschine indiziert 300 Pferdestärken. 





Vermischtes. 





Aufruf. Die deutsche Fischdampferflotte ist in den letzten 
Wochen von eiuer Reihe von Unglicksfallen betroffen worden, 
wie wir seit Jahren nicht so schwer erlebten. Fünf Dampfer 
siud in den Winterstürmen untergegangen, vier davon so spur- 
los verschwunden, dass man nur Vermutungen darüber an- 
stellen kann, welches ihr Schicksal gewesen. Die ganze Mann- 
schaft der letzteren hat höchst wahrscheinlich den Tod in den 
Wellen gefunden und zahlreiche Familien sind dadurch plötzlich 
ihres Ernibrera beraubt. Da wird in manches Heim neben 
der Trauer um die Verlorenen die Sorge einkehren, wenn 
nicht die Hilfe mitfühblender Menschen ihr steuert. Über 40 
Männer sind ja ie ihrem schweren Beruf geblieben. Wir sind 
gerne bereit, schreibt die »Deutsche Fischerei - Zeitung« in 
Stettin, Gaben für die Binterlassenen entgegenzunebmen und 
au dieser Stelle darüber zu quittieren. 


Die neuen Flotten - Tafeln S. M. des Kaisers, die kürzlich 
dem Reichstage überwiesen wurden, bringt die Zeitschrift 
«Uberall« , Ilustrierte Wochenschrift für Armee und Marine 
(Verlag von Boll & Pickardt, Berlin), in ibrem neuesten Hefte 
in einer äusserst klaren und übersichtlichen Reproduktion als 
Sonderbeilage. Die Veröffentlichung wird von allen Freunden 
unserer Seemaoht sicher als besonders dankenswert empfunden 
werden, da sie eine Arbeit, die der ständig lebhaften Tätigkeit 
unseres Kaisers für die Marine entsprungen ist, dem grösseren 
Publikum paher führt. Auch an sich ist die Tafel, die eine 
eingehende Vergleichung der deutschen und englischen front- 
dienstfähigen Seemacht gestattet, von höchstem Interesse. 


Die Elisabeth Wiegand-Stiftung des Norddeutschen Lloyd. 
Der Norddeutsche Lioyd ist stets bestrebt gewesen, seine An- 


gestellten gegen die Wechselfälle des Lebens nach Möglichkeit 
zu schützen. Es ist dies durch die Gründung der Seemann. 
und Witwen- und Waisen-Pensions-Kasse in den Jahren 1873 
und 1894 bereits deutlich zum Ausdruck gekommen. Die: 
Kassen haben insbesondere den Zweck, die Effekten der Schiff. 
besatzungen gegen die Folgen von Unglücksfällen zu ver- 
sichern. den Mitgliedern in Invaliditätsfällen Pensionen, u 
Krankheitsfällen Unterstützungen und den Witwen und Waise: 
verstorbeoer Mitglieder Pensionen zu gewähren. Trotzdem 
dadurch schon die Zukunft der Angestellten und ihrer Familien 
in weitgehendster Weise gesichert ist, so bleiben doch noch 
Fälle übrig, in denen diese Kassen überhaupt nicht oder does 
nicht hinreichend eintreten können. Es sind dies namentlich 
solche, in denen Angestellte in unverschuldete Notlagen, = 
es durch eigene Krankheit oder die der Familien geraten 
Ferner solche, in denen durch den frühzeitigen Tod des Er- 
nährers die Not in die Familien schleicht. Um auch in solche 
Fällen die hülfreiche Hand bieten zu können, hat der Nori- 
deutsche Lloyd vor drei Jahren die Elisabeth Wiegand-Stiftun: 
gegründet. Wie segensreich sich auch diese Wohltätigkeit- 
einrichtung bereits erwiesen hat, zeigt der letzte Rechnunz- 
abschluss. Darnach hat die Stiftung im verflossenen Jahr: 
in 322 Fällen 24 959,90 ME. an Unterstützungen gewikn. 
Während des dreijährigen Bestehens der Stiftung sind is- 
gesamt 53752,95 Mk. als Unterstützungen zur Auszahlen; 
gekommen. Das Vermögen der Kasse betrug am Schluw 
des letzten Jahres 256 718,25 Mk. 





Kleine Mitteilungen. 


Die Kanada-Pacifik-Baho hat den Schiffspark der Beaver Lis 
und der Reederei Elder, Dempster & Co., iosgesamt 14 Dampfer 
mit ca. 100000 t, zar Unterhaltung einer ständigen kanadisct- 
englichen Schiffahrtsverbindung gekauft. 


Iu Narva (Russland) sind die Schiffahrtsabgaben von alle: 


ausländischen Schiffen vom Jahre 1902 von 98 Kopeken pro 
Last auf 75 Kopeken heruntergesetzt worden. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Sitzung vom 2. März. Als Mitglied wird Herr Sehifl- 
makler Th. Taxt aufgenommen und ein Herr zur Aufnahme 
vorgeschlagen. Nach Erledigung der Eingänge berichten di 
Delegierten über die Verhandlungen des letzten Nautisches 
Vereinstages. Im Anschluss daran bemerkt der Vorsitzend? 
des Seeamts zu Hamburg, Herr Rat Dr Schoen, 
er habe mit lebhaftem Erstaunen aus den Zeitunger 
ersehen, dass von dem Herrn Referenten vor dem nautische 
Vereinstage in Berlin der Vorwurf gegen den Reichskommissar 
bei dem bamburgischen Seeamt erhoben worden sei, er feble 
häufig in den Versammlungen des Seeamts, Niemals sei eis 
Vorwurf öffentlich mit grösserem Unrecht erhoben worden: 
denn der jetzige Reichskommissar habe wührend seiner Amts 
dauer noch nicht ein einziges Mal gefehlt. Dem Refe- 
renten sei offenbar ein Missverständnis unterlaufee, welchs 
vielleicht dadurch zu erklären ist, dass er (Rat Dr, Schoen) & 
seiner Zeit im Nautischen Verein als einen Mangel des Ge- 
setzes bezeichnet habe, dass die Anwesenheit der Reichs- 
kommissare in den Seeamtsverhandlungen vom Gesetze nicht 
mit Bestimmtheit verlangt werde. Dieser Fehler des Gesetze 
komme dadurch z. B. zum Ausdruck und babe zur Folge, das 





ein Reichskommissar für mehrere Seeämter bestellt werden 
könne und dass auch die grösseren sehr beschäftigten See- 
ämter sich während der Beurlaubungen der ständigen Reichs- 
kommissare mit einem anderen Seeamte in die Arbeitskraft 
aines Reichskommissars teilen müssten, Es liege auf der Hand, 
dass hieraus Unzuträglichkeiten und Schwierigkeiten erwachsen 
müssen und dass es für die Seeämter manchmal nicht zu ver- 
meiden sei, ohne Reichskommissar zu verhandeln. Das Ge- 
setz trage also in diesem Punkte der Wichtigkeit der Stellung, 
welche sonst dem Reichskommissar im seeamtlichen Verfahren 
sugewiesen sei, nicht genügend Rechnung. Hierauf habe der 
keiner seiner Zeit hinweisen wollen. Wenn hieraus der 
Referent einfach gefolgert habe, dass der bamburgische Reiehs- 
kunmissar den Sitzungen des Seeamts häufig fernbieibe, so 
muss dies als eine recht gewagte Art der Schlussfolgerung 
bezeichnet werden. Zum Schluss wiederholt Herr Dr. Schoen, 
dass die erhobenen Vorwürfe jeder Begründung entbehren. 
Dieser Erklärung folgen von anderer Seite noch Bemer- 
kungen über die Berichterstattung der Verhandlungen seitens 
der Tagespresse. Hierauf wird abermals die Revisionsbedürf- 
tigkeit des Statuts vom Deutschen Nautischen Verein hervor- 
geboben und beschlossen, der Angelegenheit später näher za 
treten. Nächste Sitzung am 10. März. 


Verein Dentscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 4. März. Nach Erledigung der Eingänge 
tespricht der Vorsitzende die am 18. Februar im Reichstag 
behandelte Angelegenheit betr. den Einfluss der neuen See- 
maunsordnung auf Verträge, die unter dem alten Gesetz 
atweschlossen wurden. (Siehe auch S. 110. D. R.). Bemerkens- 
wert war in einer anregenden Debatte die Mitteilung, wonach 
im Hamburgischen Seemannsamt Musterungen mit dem aus- 
ärucklichen Vermerk stattfinden, dass die Heuerverträge auch 
nach Inkrafttreten der neuen Seemannsordnung rechtsgültig 
bieiben, während die Altonaer Musterungsbehörde die Anzu- 
musternden darauf aufmerksam macht, dass nach dem 1, April 
hie Bestimmungen der neuen Seemannsordoung auch für sie 
verbindlich seien. — Laut Tagesordnung beschäftigte sich der 
Verein, angeregt durch die seeamtliche Entscheidung im Falle 
»Gesine—Arion« mit der Lichterführung solcher Segler, die 
von Grund freigeschieppt, vom Schlepper losgelassen werden, 
ohte im Sinne der Praxis manörrierfühig zu sein. Eine sehr 
lebhafte Debatte, an der sich der anwesende Rechtsbeistand 
des Vereins, Herr Dr. Kaemmerer sehr wirkungsvoll be- 
teiligte, zeitigte schliesslich die Aunahme folgender Resolution: 


»Da nach Art. 4 der Kaiserl. Verordnung vom 27. Mai 
1807 die dort vorgeschriebenen zwei roten Lichter nur dann 
zu führen sind, wenn das Schiff infolge eines Unfalls 
mauövrierunfähig ist, so müssen die Folgen eines Unfalls 
nicht zu eng gezogen werden. So lange ein durch Unfall 
manövnerunfähiges Schiff die Manévrierfabigkeit nicht wieder 
erlangt hat, sollte die Verpflichtung zur Führung der zwei 
roten Lichter weiter bestehen, auch wenn der Unfall selbst 
behoben ist. Der Verein ist der Ansicht, dass das Seeamt 
zu Hamburg im Fall »Gesine—-Arione bezügl. der »Urania« 
die Folgen des Unfalls zu eng begrenzt hat.« 
Die Frage nach der Lichterführung ruderlgser Dampfer 
im Schlepptau eines andern Dampfers, wurde dahin beant- 
wortet, dass sie ausser den Positionslampen die für manövrier- 
unfähige Schiffe vorgeschriebenen roten Lichter führen müssten, 
während ein derartiger Schleppzug mit Bezug auf das Wege- 
recht denselben Ausweichebestimmungen wie ein Dampfer ia 
Fabrt unterstebe, — Niichste Sitzung am 11. März. Tages- 
Ordnung: Vorführung eines Rettungsapparates durch Herrn 
Kapitän le Moult. 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
(Bericht der Herron Punch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgeteilt durch Horn Wm, Volckons, Hambarg.) 


New-York, 20. Februar 1903. 


Der Vorrat an passender Räumte in den verschiedenen 
Aussenhäfen reicht vollkommen aus, um der begrenzten Nach- 
frage zu genügen; infolgedessen sind die Rateu fortgesetzt 
unverändert. Einige Getreide-Vercharterungen sind von nord- 
atlantischen Häfen nach Cork f. O. auf der Basis von 2s zu 
Stande gekommen und diese Rate scheint die Greuze anzu- 
geben, innerhalb deren Geschäftsabschlüsse gemacht werden 
können, Einige Nachfrage nach handlichen Dampfern auf 
Zeitcharter für kürzere Perioden in der Westindischen Fahrt 
ist als Ausfluss der Zuckerbewegung von Cuba aufzufassen. 
Der Bedarf nach Baumwolle-Räumte von den südlichen atlan- 
tischen Häfen ist mehr gezwungener Natur, als die wenigen 
Charter, die zu Stande kamen, frübere Abschlüsse für Phosphat 
in Gemeinschaft mit Baumwolle deckten. Das Golf- Geschäft 
wird fortgesetzt vernachlässigt und wenige Transaktionen sind 
aus jenem Distrikt zu berichten. — Der Segelschiffsmarkt wird 
durch Untätigkeit und niedrige Raten charakterisiert, was 
zweifellos durch den Abgang von drei Schiffen nach Europa 
in Ballast bewiesen ist, Der Abschluss eines Schiffes mit 
Petroleum in Fässern von Philadelphia nach Cette für 15 9d 
ist ein weiterer Beweis für die unzufriedenstellende Lage. 
Ebenso wird der lebhafte Wettbewerb von Dampferräumte 
jeder Wiederbelebung oder Verbesserung auf lange Zeit hinaus 
hindernd im Wege stehen. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Januar 1903. 
(Mitgeteilt durch Glafcke & Hennings. Schiffamakler, 
Brunsbüttelkoog — Hamburg — Holtenan.) 
(Nach Ermittelungen des Kalserl. Kanalamts Kiel.) 
Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft | 841 mit 211 425 t N.-R. 
do.  geschleppt — 
Segler, geschleppt oder mit 


” a » 





eigener Kraft. . . Oo» 7926 > 
Leichterfahrzeuge. . . . . 160 » 24905 
Zus. 1250 » 244346 t N-R. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 693 Fahrzeuge mit 125 159 t N.-R. 
britischer » 2 > > 23903 » 
dänischer * 75 » » 28 365 ’ 
schwedischer > 28 » » 11 627 > 
norwegischer » 6 > > 3574 » 
französischer B 1 > > 1 064 > 
russischer incl. finn. >» 12 » » 1177 > 
div. Flaggen » 4 ’ ’ 5 970 » 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 1155 Schiffe 
> 5mbs 85m... . 13 > 
Die durchschnittliehe Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 26 Min. 
5.5—6,9 » » 0» 2 » 
» D » 70-85 > > 12 > 48 > 
» Schleppzüge ........ . 3 2 15 » 
Die Abfertigungszeit Endschleusen 
batrug: in Brunsbiittel eingehend: 22 Min. 
ausgehend: 17 » 
eingehend: 21 » 
ausgehend: 15 > 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit. .... 187 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit . . 333 5 


Batriebserschwerender Nebel herrschte an 5 Tagen. 


, ” , 


in Holtenau 


an ee Se wT wee ee er 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


} Schiffer-Gesellschaft 
/ in Lübeck, 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 





(Geschäftsführender Verein. { 
Stubbenhuk 18.) Verein 
Flensburger Seeschiffer 


in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein „Weser« 

in Bremerhaven. 

Seeschiffer-Verein 
in Danzig, 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin. 
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Der Verbandstag. 


Wenn man während eines ganzen Jahres Zeit und Mühe dem Wirken für das Aufblühen der 
deutschen Schiffahrt gewidmet hat und die Früchte dieser Arbeit am Jahresschluss, wie sie auf dem 
Verbandstage in Berlin zu tage getreten sind, prüft, so kommt man zu der Überzeugung, dass es doch in 
jedem Menschen ein erhebendes Gefühl erweckt, für das Wohl der Gesamtheit mitzuwirken. Das konnte 
man auch diesmal wieder so recht deutlich bemerken an dem regen Eifer, mit dem sich die Vertreter 
der einzelnen Vereine ihrer oft recht schwierigen Aufgaben entledigten: denn man fühlte ganz deutlich 
aus allem heraus, dass es ihnen nicht darum zu tun war, ihre eigene Meinung über die verhandelten 
Gegenstände zur Geltung zu bringen, sondern um durch gegenseitigen Gedankenaustausch im wohlver- 
standenen Interesse der Schiffahrt aus den mit grosser Sachkenntnis und mit wohlerwogenen Gründen 
vorgetragenen Vorschlägen dasjenige zn erwäblen, was der Schiffahrt im allgemeinen und unserer deutschen 
im besondern zum Heile gereichen kann. 


Ausserdem wird jeder Teilnehmer mit grosser Befriedigung wahrgenommen haben, dass der 
Geist unserer Versammlung und das Bestreben aller Vertreter darin gipfelte, das freundschaftliche Band, 
welches die Kauffahrteiflotte mit der Kriegsmarine seit Jahren verbindet, immer fester zu knüpfen; denn 
die Erkenntnis ist längst Gemeingut aller deutschen Seeleute geworden, dass unsere Interessen gemein- 
same sind, nämlich die Sorge für die grösstmögliche Sicherheit der Schiffahrt und die Wehrfähigkeit des 
deutschen Vaterlandes. Das gemeinsame Streben nach diesem unverrückbaren Ziele, das auch von den 
Herrn Vertretern der Kaiserlichen Marine noch ganz besonders während des Festmahls hervorgehoben 
wurde, wird durch die Verbandstage in erheblichem Masse gefördert zum Heil und Segen unseres 
Vaterlandes und unserer nationalen Schiffahrt mehr, als ‘es auf schriftlichem Wege je geschehen kann; 
da die Vertreter der Einzelvereine sich persönlich näher rücken und im gemeinsamen Gedankenaustausch 
sowohl in offizieller als auch in ungezwungener Sitzung eine Fülle von Kenntnissen zum Vorschein 
bringen, die sonst wahrscheinlich für die Gesamtheit schwerlich nutzbringend geworden wären. 


Das ist, meiner Meinung nach, ein nicht zu unterschätzender Vorzug unserer alljährlichen 
Verbandstage und deshalb verdienen sie die vielseitigste Unterstützung. 


Theodor Lüning, Königl. Navigationslehrer. 





In der internen Sitzung auf dem Verbandstag wurden die Vertreter der Einzelvereine gefragt, 
ob Todesanzeigen der Mitglieder Aufnahme auf dieser Seite finden sollten. Laut Beschluss sollten sich 
die Vereine hierzu später äussern. Vom Verein Flensburger Seeschiffer liegt folgende Antwort vor: 

» Wir erklären uns damit einverstanden, dass in der »Hansa« auf der dem Verband 
zur freien Verfügung überlassenen letzten Seite eine Todes-Anzeige jeden verstorbenen Mitgliedes 
unentgeltlich aufgenommen wird. Die Beigabe eines kurzen Nekrologs des 
Verschiedenen wäre erwünscht.« 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorf[f in Hamburg. 
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Auf dem Ausguck. 

Wie wir erfahren, besteht unter den in Frage 
kommenden Regierungsbehörden die Absicht, für 
die Navigierung der auf der Unterelbe verkehrenden 
Flusspassagierdampfer, in der beabsichtigten Lokal- 
verordnung für die Elbe, besondere Bestimmungen 
zu erlassen. Und zwar sollen Passagierdampfer, 
welche an den Landungsbrücken von Brunshausen ab 
aufwärts anlegen, berechtigt und verpflichtet sein, 
sich auf der Strecke von Bruushausen bis zur 
Brücke oberhalb der Lühemündung stets in der 
südlichen, auf der Strecke von Schulau bis Ham- 
burg stets auf der nördlichen Seite des Fahr- 
wassers zu halten. Diese Passagierdampfer, die 
bei Tage durch zwei schwarze Bälle, bei Nacht 
durch zwei, zwei Meter von einander befindliche 
weisse Toplaternen ständig zu kennzeichnen sind, 
haben sich stets möglichst nahe an der Seite des 
Fahrwassers zu halten, an der die Brücken liegen. 
Entgegenkommende oder mitsegelnde Passagier- 
dampfer haben sich auszuweichen; in der Regel 
in der Weise, dass sie nach der Brückenseite hin 
bis in flacheres Wasser gehen. — Ob und bis zu 
welchem Grade derartige Bestimmungen einem 
praktischen Bedürfnis Rechnung tragen, darüber 
dürften wohl Elbelotsen die sachkundigsten Beur- 
teiler sein. Einmal sind sie aus eigener Erfahrung 
und Anschauung mit den Fahrwasserverhältnissen 
auf der Unterelbe vertraut — und die Kompetenz- 
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frage ist beantwortet — ferner sind sie aber auch 
als Navigateure von Sve- und nicht von Fluss- 
schiffen, frei von dem Verdacht, ein parteiisches 
Urteil zu fällen. Aus diesem Grunde wird die 
Stellungnahme eines erfahrenen Elbelotsen von 
Wichtigkeit sein und sie wird umsomehr ins Ge- 
wicht fallen, weil sie von etwa 30 Lotsen, denen 
unser Gewährsmann Herr Kapt. H. W. Wahlen 
seine Ansicht vorher vorgetragen hat, geteilt wurde. 
Herr Wahlen schreibt: 

Die obigen Bestimmungen legen den Passagierdampfern 
eine viel grössere Verantwortung auf und geben ihnen eine 
viel grössere Unsicherheit in der Navigierung als die be- 
stehende Kaiserl, Verordnung, die so lange sie strikte be- 
folgt ist, noch niemals einen Unfall für die Kategorie dieser 
Schiffe herbeigeführt hat. Die Forderung, wonach die 
Passagierdampfer stets die Brückenseite zu halten haben 
und allen Schiffen auf diesen Strecken nach der Landseite 
hin auszuweichen haben, birgt insbesondere bei dunkler 
Nacht die Gefahr, dass Tonnen oder Stacken angelaufen 
werden, weil den Schiffen keine Merkzeichen gegeben sind, 
wie weit sie mit Bezug auf die langen Stacken, welche längst 
dem Nordufer von Schulau bis Nienstedten gebaut werden, 
hinüberkönnen, ohne darauf zu laufen. Diese Gefahr wird 
sehr oft auftreten, weil auf der beregten stets sehr belebten 
und schmalen Fahrstrasse beinahe durchweg auch das Fabr- 
wasser für Seeschiffe hart an der Nordseite längst führt. 
Ebenso gefährlich für die Flusspassagierdampfer wird es auf 
der mit Tonnen versehenen Strecke von Twielenfleth bis 
nach Lühe und von da bis nach Schulau hinüber sein, Es 
liegt meiner Ansicht nach gar kein zwingender Grund vor, 
für die Passagierdampfer eine solche unsichere Verordnung 
zu schaffen. Und wenn der Fall »Hansa—Primus« die 
Veranlassung gewesen sein sollte, so muss ich ebenfalls be- 
kennen, dass die Ursachen dieser Katastrophe die obigen 


Bestimmungen keineswegs rechtfertigen. Es hat sich in 
diesem Falle (der einzig und allein bier auf der Elbe, so 
lange die Schiffahrt besteht, zu verzeichnen ist) wie bei 
allen anderen Kollisionen nur gezeigt, dass sich zwei Menschen 
geirrt haben; Irrtümer aber werden vorkommen, so lange die 
Welt steht. Ich bin daher der festen Überzeugung und mit mir 
wohl fast alle meine Kollegen, dass für die Sicherheit der 
kleinen Passagierdampfer die bestehende Kaiserliche Ver- 
ordnung eine grössere Gewähr als die gekennzeichneten 
Reservatrechte sind. Wohl aber befurworte ich, diesen 
Passagierdampfere ein Abzeichen zu geben, welches aber 
nicht so blendend ist als das bereits in Aussicht genommene, 
Vielleicht ein hellgrünes oder blaues Licht ganz oben im 
Top, wo am Tage die Flagge weht. Ein ausgebildeter 
und praktischer Kapitän dieser Dampfer, wie sie es alle 
sind, soweit mir dieselben bekannt sind, wird dann schon 
ohne Gefahr es verstehen, an die Brücke heran zu fahren, 
au der er anlegen will. Und ich bin ferner überzeugt, 
dass diese meins Ansicht von fast allen Schiffsführern, die 
bierbei in Frage kommen, geteilt wird. 

Ferner soll, nach einem Entwurf zu einer 
Lokalverordnung für die Elbe, die Gewährung des 
Wegerechts grosser Seeschiffe von ihrem Tiefgang 
(Dampfer 6 m, Segler 5,5 m) und von ihrer Länge 
(100 m} abhängig gemacht werden. Solche Schiffe 
sollen, sofern sie von einem angestellten Lotsen 
geführt werden, bei Tage eine grüne Flagge im 
Vortop, bei Nacht ein rotes Licht führen, das bei 
Dampfern mindestens 2 m über dem Toplicht an- 
gebracht ist. Mit Recht meint Herr Wahlen, dass 
2 m ein allzugeringer Abstand zwischen Top- und 
rotem Licht ist. Die rote Lampe müsste, sollen 
ihre Lichtstrablen von denen des intensiven Top- 
lichts nicht aufgesogen werden, ganz oben im Top 
angebracht sein. 
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Durch den Vorstand der Seeberufsgenossen- 
schaft ist bei den zuständigen Seemannsämtern 
beantragt worden, zwei Kapitäne in eine Geldstrafe 
zu nehmen, weil an Bord ihrer mit Kohlen be- 
ladenen Schiffe keine zuverlässigen Sicherheits- 
lampen waren. Zur Rechtfertigung ihrer Hand- 
lungsweise haben die Kapitäne auf die im $ 69 
bezw. 51 in den Unfallverhütungs - Vorschriften 
angegebene Inventarliste hingewiesen, in der ver- 
schiedene Gegenstände namhaft gemacht sind, die 
jedes Schiff an Bord führen muss, ohne dass hier 
der Sicherheitslampen Erwähnung geschehen sei. 
Die Kapitäne, von denen hier die Rede ist, werden 
wahrscheinlich schon durch die Seeberufsgenossen- 
schaft über ihre irrtiimliche Auffassung aufgeklärt 
sein. Deshalb gelten die nachstehenden Worte 
weniger ihnen als solchen ihrer Kollegen, die eine 
Kohlenladung an Bord führen. Ihnen empfehlen 
wir vor Abgang des Schiffes das Studium der 
$ 78 für Dampfer und $ 62 für Segler. Dort 
wird, nachdem über Vorsichtsmassregeln bei Kohlen- 
ladungen im Allgemeinen gesprochen ist, ausdrück- 
lich gesagt, »dass zur Verhütung einer Explosion 
etwa angesammelter Gase die in Betracht kommenden 


Räume mit keinem anderen Licht als mit zuver- 
lässigen Sicherheitslampen betreten werden 
dürfen«. Diese Vorschrift, welche das Vorhanden- 
sein von Sicherheitslampen an Bord voraussetzt, 
macht es auch erklärlich, wenn in der Inventar- 
liste von Sicherheitslampen, weil sie nur für 
Schiffe mit Kohlenladungen erforderlich sind, nicht 
die Rede sein kann. 
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Nach dem kürzlich veröffentlichten Jahres- 
bericht des Seemannsamtes zu Hamburg war der 
Bestand der hamburgischen Reederei Ende 1902: 





218 Segler .... 3200 Mann Besatz. 219059 t N.-R. 
119 Leichter . . 438 >» > 35933 +» 
14 Lustfahrzeuge 59» > 34] . 
563 Seedampfer . 20385 =» » 9BT7W > 
10 Hochseefisch- 
dampfer.. WI » > 327 ’ 
Zus. 924 Schiffe, 24283 Maon Besatz. 1 174440 t N-R 
gegen 84 » 2220 >» > 1087013 » 


Hinzu kommen noch 122 Finkenwärder Hoch- 
see-Segler mit 366 Mann Besatzung und 3754 tN-R 
An- und abgemustert wurden im letzten Jahre 101367 
Mann gegen 100 691 im Vorjahre. Unter den 52720 
Angemustersten waren 2508 Ausländer. Und zwar 
479 Dänen, 339 Schweizer, 333 Österreicher, 299 
Schweden, 289 Chinesen, 142 Holländer, 138 Russen, 
136 Nordamerikaner, 133 Norweger ete. Gegenüber 
diesen 2508 Ausländern auf deutschen Schiffen 
stehen 2091 Deutsche, die auf ausländischen 
Schiffen angemustert haben. Nach der Nationalität 
gesondert, verheuerten sich 1860 auf englischen 
Schiffen, 75 auf norwegischen, 53 auf dänischen, 
24 auf russischen, 22 auf italienischen, 18 auf 
österreichischen Schiffen usw. Im Ganzen gelangten 
1714 Desertionsfälle, gegen 1917 im Vorjahre, zur 
Kenntnis des Seemannsamtes. Darunter 1344 (1324) 
auswärts und 370 (593) im Hamburger Hafen, Wir 
begrüssen diese bedeutende Abnahme von Deser- 
tionen im Hamburger Hafen als ein erfreuliches 
Zeichen zunehmender Erkenntnis, dass Deserteure, 
die noch nicht einmal ihren Vorschuss abverdient 
haben, nicht mur einen Verstoss gegen die See 
mannsordnung, sondern eine verwerfliche, unebrea- 
hafte Handlung begehen. Unter den auswärtigen 
Häfen steht New-York mit 782 Deserteuren bei 
Weitem an erster Stelle. Dann folgen San Fran- 
zisko mit 74, Philadelphia mit 66, Baltimore mit 
46 usw. Portland (Or.), der fruchtbarste Boden 
zur Ausbreitung der Heuerbaasenwirtschaft, ist nur 
mit der Zahl 25 in der Liste versehen. Ein Be- 
weis, dass die deutsche Flagge dort nicht häufig 
sichtbar wird. Von 366 Sterbefällen betrafen 283 
Schiffsleute auf deutschen Schiffen, 38 deutsebe 
Seeleute auf fremden Schiffen und 45 Passagiere 
auf deutschen. Von den 283 Sterbefiillen auf 
deutschen Schiffen sind 112 auf Krankheit, 129 


Wer 
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auf Unfälle, 29 auf Selbstmord und 13 auf »ver- 
schollen«e zurückzuführen. Unseres beschränkten 
Raumes wegen sind wir leider ausser Stande, uns 
noch weiter und eingehender mit dem sehr ge- 
wichtigen Material zu beschäftigen, das der Jahres- 
bericht des Seemannsamtes enthält. Unterlassen 
soll schliesslich doch nicht die Bemerkung bleiben, 
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dass wir mit Genugtuung im diesjährigen Bericht 
den Bruch mit jenem nicht nur zwecklosen, sondern 
auch irreführenden Brauch wahrgenommen haben, 
wonach die Sterbe- und Desertionsfälle, sowie die 
Anmusterungen deutscher Seeleute auf ausländischen 
Schiffen in Prozentsätzen. berechnet nach der Ge- 
samtzah| der Anniusterungen, ausgedrückt waren. 


Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts.*) 





Das Admiralitätsgericht sprach (26. Februar) 
dem Dampfer ,Hippomenes“ (Houston Line) für 
die Bergung des Dampfers „Zodiac“ einen Lohn 
von 1350 £ zu. (1100 die Reeder, 85 der Kapitän, 
165 die Mannschaft). Die Bergung, welche sich 
auf 34° 12°S und 53° 8° W ereignete, nahm vier 
Tage in Anspruch; die zurückgelegte Distanz betrug 
165 Sm. Wert des „Hippomenes* 30500 £, seiner 
Ladung 56 453. £, der Fracht 4187 £; Wert des 
„wdiac* 13500 £. 

Dasselbe Gericht verurteilte (27. Februar) in 
der Kollisionssache Seeleichter „John Bayly“ 
gegen den Dampfer „Harborne“ beide Fahrzeuge 
zum Tragen des Schadens. Den Leichter, weil er 
durch Abänderung seines Kurses gegen Art. 20 
des Seestrassenrechts verstossen habe, den Dampfer, 
weil er nicht zeitig genug dem Leichter aus dem 
Wege gegangen war, 

Dasselbe Gericht hat (28. Februar) dem Dampfer 
-Ely*, weil er den Dampfer „Mountby“, der mit 
gebrochenem Schraubenschaft und ohne Schrauben- 
flügel im Nordatlantik trieb, (mit Baumwolle von 
Wilmington nach Bremen) nach Fayal geschleppt 
hat, die Bergungssumme von 6000 £ zuge- 
sprochen, (4750 Reeder, 550 Kapitän, 700 Mann- 
schaft.) Der Wert von „Mountby“ betrug 130000 £. 


* * 
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Die Fischdampfer „Paragon“ und „Phalarope“ 
machten für Bergungsdienste, die sie dem 
norwegischen Dampfer „Horda“ am 18. Oktober 
erwiesen hatten, Anspruch auf Bergelohn. „Horda“, 
auf einer Reise von Bergen nach Kardiff, suchte 
wegen stürmischer Witterung im Hafen von Storno- 
way Schutz und geriet bei einem Ausweichemanöver, 
zur Vermeidung einer Kollision mit einem andern 
Schiff, auf die Rocks von Leid Point. Die aus dem- 





*) Wir werden von dieser Nummer an fortlaufend und in 
der nachbezeichneten knappen Form über solche Urteile 
den englischen Admiralitätsgerichtes Mitteilungen machen, die 
sich auf Kollisions- oder auf Bergungsfälle beziehen. Ob und 
für welche Gerichtsentscheidungen eine ausführlichere, als die 
bier gewählte Berichterstattung erstrebenswert ist, mögen die 
Leser entscheiden. Wünsche, die nach dieser Richtung aus- 
gesprochen werden, sollen nach Möglichkeit Berücksichtigung 
finden. D. R, 
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selben Anlass im Hafen weilenden Fischdampfer 
schleppten „Horda* ab. Die Reeder hatten sich 
bereit erklärt „Paragon“ 300 und „Pbalarope“ 250 £ 
zu zahlen. Das Gericht (3. März) sprach „Paragon“ 
500 £ (350 Reeder, 50 Kapitän, 100 Besatzung), 
„Phalarope* 250 £ (175 Reeder, 30 Kapitän, 45 
Besatzung). Wert von „Horda“ 14200 £. 
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Die Schleppdampfer „Nubia“, „Cambria* und 
„Guiana“ machten Bergelohnansprüche, 
weil sie den Dampfer „Queen Olga*, der auf der 
Reise von London nach Kapstadt bei Gravesend mit 
einem anderen Dampfer kollidiert hatte, ohne von 
ihm klar zu konımen, zum sicheren Ankerplatz ge- 
bracht hatten. Das Gericht (3. März) erkannte für 
jeden Schlepper 200 £. Wert der Schlepper je 
5000 £, Wert der „Queen Olga« inkl. Ladung und 
Fracht 110889 £. 


Das französische Segelschiff „Biarritz“, auf der 
Reise von San Franzisko nach Hull, nahm beim 
Spurn-Fouerschiff einen Lotsen für die Humber 
und schloss um 1 b a, m. (25. Januar) mit den 
Schleppdampfern „Burman“ und „Lady Bute“ einen 
Schleppkontrakt ab. Bei Middle Burcom-Boje wurde 
auf Wunsch des Lotsen geankert, um die Flut ab- 
zuwarten. Am nächsten Tage um 1 ha. m. 
wurde bei zunehmendem SW-Wind mit dem 
Schleppen fortgesetzt; um 2 b 30 p. m., quer ab 
von Sunk Spit-Boje, als der Wind zu Sturmes- 
stärke angeschwollen war, kam „Biarritz“ auf Grund. 
Die Versuche den Segler abzubringen, waren ohne 
Erfolg bis zum Eingreifen eines dritten Schleppers, 
Oceana“, mit dessen Hilfe „Biarritz“ zum sichern 
Ankerplatz gebracht wurde. Die Schlepper, als 
Kläger, fordern Bergelohn, weil der Segler 
durch ihr Eingreifen vor dem Untergang bewahrt 
geblieben sei. Die Beklagte behauptet, die Schlepper 
„Burman“ und „Lady Bute* seien durch den 
Schleppkontrakt zu ihren Dienstleistungen ver- 
pflichtet gewesen, während die Hilfe von »Oceana« 
nicht so erheblich war, wie es von den Klägern 
geschildert worden sei, Das Gericht erkennt (4. März) 
auf einen Bergelohn von 700 £, 500 für „Oceana“ 
und je 100 für die anderen beiden Schlepper. Wert 
der drei Schlepper 18000 £; Wert der „Biarritz“ 
mit Ladung und Fracht 35200 £. 
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Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im April 1903. 
Von Dr. E Herrmann. 


1. bis 5. April. Von den Azoren erstreckt 
sich ein Hochdruckgebiet weiter nach Norden; über 
dem westlichen Teil des Ozeans einschliesslich den 
Golfstrom reicht eine Depression bis gegen West- 
indien hin, in der Luftdruckminima nordost- 
wärts ziehen. Über dem östlichen Nordatlantischen 
Ozean wehen daher nördliche Winde, von da nach 
Westen hin gehen die Winde in südwestliche über; 
in der Umgebung der Minima über dem westlichen 
Teile des Ozeans sind die Winde umlaufend und 
stellenweise stürmisch, an der nordamerikanischen 
Küste vorwiegend nördlich. 

6. bis 8. April. Von den Vereinigten Staaten 
Nordamerikas ziebt sich ein Hochdruckgebiet bis nach 
Westeuropa; von dem nördlich davon gelegenen 
Depressionsgebiet ausgehende Ausbuchtungen in 
jenes verlagern sich ostwärts. In den mittleren 
Breiten des Ozeans sind die Winde daher vor- 
wiegend westlich, in der Nähe jener Ausbuchtungen 
zurückdrehend und ausschiessend. Über dem Ozean 
zwischen den Azoren und den europäischen Küsten 
wehen nordöstliche Winde, über dem südlicheren 
Teile des Golfstromes ebenfalls vorwiegend östliche. 

9. bis 10. April. Abermals entwickelt sich 
über dem westlichen Teile des Ozeans eine De- 
pression, während nach Vorübergang einer Aus- 
buchtung der Depression, die den nördlichen Teil 
des Ozeans einnimmt, in das Hochdruckgebiet dieses 
sich über dem östlichen Teile des Ozeans weiter 
nach Norden erstreckt. Abgesehen von zurück- 
drehenden und ausschiessenden, dabei teilweise 
stürmischen Winden über dem östlichen Ozean am 
ersten Tage dieses Zeitabschnittes, sind die Wind- 
verhältnisse daher dieselben wie im Zeitraum vom 
1. bis 5. April. 

11. bis 13. April. 
Windverhältnisse sind 
vom 6. bis 8. April. 


Luftdruckverteilung und 
ähnlich denen im Zeitraum 





14. bis 16. April. Von dem Grönländischen 
Meere aus gewinnt eine Depression gegen Südosten 
bin an Ausdehnung, von Labrador aus erstreckt 
sich höherer Luftdruck nach Nordwestafrika hin. 
über dem Golfstrom und den südlicheren nord- 
amerikanischen Küstengebiete entwickelt sich eben- 
falls eine Depression. So geben über der östlichen 
Hälfte des Ozeans die Winde meist nach Nord- 
westen um, und nehmen vielfach auch stürmische 
Stärke an, über, dem westlichen Ozean sind die 
Winde vorwiegend südlich, an der nordamerika- 
nischen Küste umlaufend. 

17. bis 28. April. Eine Depressionszone erstreckt 
sich in den mittleren Breiten von West nach Ost 
über den ganzen Ozean, zahlreiche Luftdruckminima 
zielen in derselben ostwärts und durchkreuzen die 
Schiffswege zwischen Europa und Nordamerika 
Auf diesen Wegen sind daher die Winde ver- 
änderlich, stellenweise auch östlich und zuweilen 
stürmisch; südlich von den nördlicheren Dampfer- 
wegen bis über die Breiten der Azoren hinaus 
herrschen westliche Winde vor. In grösserer Nähe 
der südwesteuropäischen Küsten auftretende Luft 
druckminima rufen zeitweise zwischen den Azoren 
und diesen Küsten tagelang anhaltende nördliche 
Winde hervor. i 

29. bis 30. April. Zwischen den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas und den Westküsten Europas 
entwickelt sich wieder höherer Luftdruck, ein Aus- 
läufer der den nördlichen Teil des Nordatlantischen 
Ozeans einnehmenden Depression erstreckt sich 
über der Mitte des Meeresgebietes zunächst noch 
etwas weiter nach Süden. Über dem östlichen Teil 
des Ozeans sind daher die Winde südwestlich, über 
dem westlichen nordwestlich und nördlich ; über den 
an die südwesteuropäischen Küsten angrenzende 
Meeresteilen wehen nordöstliche, über dem süd- 
licheren Teile des Golfstroms östliche Winde. 


Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt | 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


3) Zur Auslegung des Art. 25 der | Von beiden Schiffen erblickte man das grüne Licht 


Kaiserl. Verordnung vom 9. Mai 1897. 
In der Nacht vom 20. zum 21. Juni 1900 | 
hat im Hamburger Hafen auf dem Elbstrome ein 
Zusammenstoss zwischen den Dumpfern »West- 
moreland« und »Rhein« stattgefunden, Der » West- 
moreland« kam bei Ebbestrom elbaufwärts und batte 
nach Passieren der St. Pauli-Landungsbrücken Steuer- 
bordruder gegeben, um einem vor ihm kreuzenden 
Ewer auszuweichen. Er war dadurch in die nörd- 
liche Fahrwasserhälfte geraten. Der »Rhein« wollte 
seewärts, kam aus dem Sandtorhafen und hatte nach 
dem Ausgang aus dem Ostergatt einen südwest- 
lichen, schräg über die Elbe binüberweisenden Kurs. 





des Gegendampfers über Steuerbord, als vom »Rhein: 
Backbordrudersignal gegeben und dementsprechend 
manövriert wurde, um vor dem Bug des West 
moreland« vorüber die rechte Fahrwasserseite zu 
gewinnen und den » Westmoreland« zu veranlassen, 
auf die Südseite hinüberzugehen. Auf dem »West- 
moreland« ging man zunächst auf diese Absicht 
ein, indem man mit dem entsprechenden Signal 
Backbordruder gab. Da man aber auf dem »West- 
moreland« das rote Licht des »Rhein« nicht zu 
Gesicht bekam und sich die Schiffe schon in grosser 7 
Nähe befanden, liess man mit voller Kraft rlck- 
warts arbeiten und signalisierte dies mit drei kurme 







Tönen. Als für den »Rhein« infolge dessen das 
schon gesehene rote Licht des »Westmorleland« 
wieder verschwand, ging dieser ebenfalls mit voller 
Kraft zurück. Dies konnte aber nicht mehr hindern, 
dass der »Rheins den »Westmoreland« vorn an 
Steuerbord anrannte, wodurch beide Schiffe stark 
beschädigt wurden. 


Auf die Klage des »Westmoreland« und die 
Widerklage des »Rhein« verurteilte das Landgericht 
zu Hamburg den »Rhein« zur Tragung von vier 
Fünfteln und den » Westmoreland« von ein Fünftel 
des Gesamtschadens. Das Oberlandesgericht be- 
stätigte dieses Urteil, indem es annahm, dass dem 
»Rheine das schwerere Verschulden zur Last falle, 
weil er anstatt Kurs zu halten und den Gegen- 
dampfer Steuerbord an Steuerbord zu passieren, 
versucht habe, mit Backbordruder den Bug des 
andern Schiffes zu kreuzen. Auf Seiten des » West- 
moreland« wurde ein Verschulden darin gefunden, 
dass man nicht schon früher mit voller Kraft rück- 
wärts gegangen und dass man unterlassen habe, 
beim Reversieren der Schraube das Ruder zu stützen. 


Das Reichsgericht hat die Revision des »Rhein« 
mit folgender Begründung zurückgewiesen: 


Der dem Berofungsurteil von der Revision gemachte Vor- 
warf einer Verletzuog des Art. 25 der Kaiserl. Verordnung 
vom 9. Mai 1897 ist nicht begründet. Wäre freilich das 
Urtel so auszulegen, wie die Revision es auslegen will und 
wie ¢s anscheinend (nach dem tibergebenen Zeitungsbericht) 
such von dem Hamburgischen Seeamt verstanden worden ist, 
sämlich dahin, dass es schlechthin für fehlerhaft erklärt werde, 
wenn ein an der falschen Seite des Fahrwassers befindlicher 
Dampfer beim Sichten des grünen Lichtes eines Gegendampfers 
noch versucht, die für ihn richtige Seite zu gewinnen, so würde 
die Eutscheidung nicht zu balten sein. Bei der erwähnten 
Auslegung ist aber völlig übersehen, dass das Oberlandesgericht 
das gegenseitige Kreuzen des Buges, um die richtige Fahr- 
Wasserseite zu gewinnen, nur für unzulässig erklärt bei 
»Distanzen, die eine gegenseitige Rücksichtnahme erforderne, 
und dass es diejenige Voraussetzung, von der auch nach An- 
sicht des Seeamts die Zulässigkeit eines solchen Manövers ab- 
hängt, dass es nämlich infolge genügender Entfernung beider 
Schiffe noch ohne Gefahr ausführbar ist, im vorliegenden Fall 
für nieht gegeben erachtet hat. Der Versuch des »Rheine, 
uoch rasch vor dem Buge des »Westmoreland« vorüber auf 
die rechte Seite zu gelangen, war, wie das Urteil feststellt, 
‚das Gefährlichste, was nach der gegebenen Situation geschehen 
konnte, und es wurde slediglich hierdurch eine Kollisions- 
gelshr geschaffene. Ferner wird es für »nicht zweifelsfrei« 
erklärt, ob die Vermeidung einer Kollision hätte »glücken« 
müssen, selbst wenn man, wie es den Erwartungen der Schiffs- 
leitung des »Rbein« entsprochen hätte, auf dem »Westmore- 
lande bei dem Backbordrudermanöver geblieben wire. Die 
Gefäbrlichkeit des vorgenommenen Manövers wird auch mit 
vollem Rechte vom Berufsgerichte aus dem Umstande herge- 
leitet, dass man bis zur Kollision auf dem »Westmoreland« 
nur das Steuerbordlicht des »Rhein« erblickt bat; denn wean 
das Hartbackbordruder des »Rhein« bis dahin nicht bewirkte, dass 
der »Rhein« sein rotes Licht zeigte, muss die Entfernung von 
‘oroberein eine verhältuismässig geringe und der Erfolg des 
Manösers zweifelhaft gewesen sein. 


Hieroach aber hat das Berufungsgericht mit vollem Rechte 
Angenommen, dass von einer Beobachtung des Art. 25 keine 


Rede sein durfte, weil es an der gesetzlichen Bedingung, dass 
das Hinüberfahren auf die richtige Fahrwasserseite ohne Ge- 
fahr ausführbar ist, gefehlt hat. Das Manöver des »Rhein« 
verstiess auch gegen den Sinn des Art. 22, denn wenn auch 
die Voraussetzung dieser Bestimmung: Gefahr des Zusammen- 
stossens noch nicht gegeben war, da beide Schiffe sich ledig- 
lich Kurs haltend passieren konnten, so ergibt sich doch aus 
ihr als selbstverständliche Meinuug des Gesetzgebers, dass durch 
Bugkreuzen auch nicht eine Gefahr des Zusammenstosses ge- 
schaffen werden darf. 


Mit entschuldbar irrigen Annahmen der Schiffsleitung des 
»Rhein«, insbesondere dabin, dass der » Westmoreland« sich 
noch jenseits der Strombiegung bei den St. Pauli - Landungs- 
brücken auf der rechten Fabrwasserseite befände und nur 
infolge der Krümmung des Fahrwassers sein grünes Licht 
zeigte, brauchte das Berufungsgericht nicht zu rechnen. Dem- 
entsprechende Behanptungen waren nicht aufgestellt und konnten 
nicht aufgestellt werden, weil Schiffer Lorenzen (D. »Rbein«) 
bekundet batte: »Der Gegendampfer befand sich in diesem 
Momente (d. h. beim ersten Erblicken desselben) etwa gegen- 
über von Brandenburgs Dock id. b. also etwa oberhalb den 
Landungsbriicken), aber wie ich bestimmt meine, mehr auf 
der nördlichen, als auf der südlichen Fahrwaserseite«. Schiffer 
Lorenzen hatte also die relativ geringe Entfernung beider 
Dampfer (ca. 4—500 m) wie den Umstand, dass sich der 
Gegendampfer an der Nord befand, richtig erkannt. 

Andererseits kann dem D. » Westmorelard« nicht eio Ver- 
stoss gegen Art. 25 vorgeworfen werden, denn es ist fest- 
gestellt, dass er »gerade zur entscheidenden Zeit« durch einen 
krouzenden Ewer in die nördliche Fahrwasserhälfte gedrängt 
war. Er hatte somit keine Gelegenheit mehr gehabt, das süd- 
liche Fahrwasser aufzusuchen. Die Erklärungen der Zeugen 
vom »Westmorelaod«, wonach man nach dem Passieren des 
Ewers Backbordrader gegeben hatte, bedurften keiner beson- 
deren Würdigung. Eotscheidend ist, dass beide Schiffe beim 
gegenseitiger Sichten grün zu grün standen, demnach konnte 
also das Backbordruder des » Westmoreland« noch keine erheb- 
liehe Wirkung ausgeübt haben. Ebensowenig ist es zu bean- 
standen, dass das Überlandesgericht es dem » Westmorelande 
nicht zum Vorwurfe macht, dass er, als ein Lichterwechsel 
auf dem »Rhein« wider Erwarten vicht eintrat und biernach 
die Kolisionsgefahr dringend erschien, den Zusammenstoss 
dadurch zu verbiiten oder abzuschwächen suchte, dass er mit 
voller Kraft rückwärts ging. Dass beim Reversieren der 
Schraabe das Rader nicht, wie es geboten war, gestützt (besser 
wobl noch nach Steuerbord amgelegt) wurde, ist ausdrücklich 
getadelt worden. 


In allen diesen von der Revision derührten Punkten tritt 
weder ein materiellrechtlicher, noch ein prozessualer Verstoss 
des Urteils hervor. 

Richtig mag es dagegen sein, dass D, »Rheine nicht mit 
dem Berufungsurteil für verpflichtet erachtet werden konnte, beim 
Erblicken des Gegendampfers seio Ruder zu stützen, sondern 
dass es genügt hätte, wenn er, obne ssin rotes Licht zu zeigen 
und den Bug des »Westmoreland«e zu kreuzen, den beim 
Überqueren des Stromes begonnenen Bogen unter Backbord- 
ruder fortsetzend sich allmählich stromrecht gelegt und dann 
hiater dem »Westmoreland« nach der Nord hinübergegangen 
wäre. Er war nach Lage der Sache gemäss Art. 18 der 
Kaiserlichen Verordnung verpflichtet, Kurs za halten, bis der 
Gegendampfer passiert war. Im engen und gewundenen Fahr- 
wasser bedeutet Kurshalten aber regelmässig nicht der Richtung 
des Stromes, sondern derjenigen Seite des Fahrwassers folgen, 
auf der man sich befindet. (Vergleiche Entscheidung des Reichs- 
gerichts vom 12, Februar 1898, 374/97, abgedruckt in der 
Zeitschrift »Hansa« von 1898, 8. 162) Jedenfalls durfte er 
alsdann nicht Backbordruder signalisieren, da er im Sinne des 
Art. 28, Abs. 2 bei Berücksichtigung des Fahrwassers seinen 
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Kars nicht nach Steuerbord richtete, sondern Kurs brelt. Die 
Ausführungen des Oberlandesgerichts laufen aber auch in 
ihrem Kern nur darauf hinaus, dass D. »Rhein« es nicht 
unternehmen durfte, vor dem »Westmoreland« vorüber auf 
die Nordseite zu fahren und ein dementsprechendes Signal zu 





Der Schiffbau in 1902 und der Anfang 1903 im Bau befindliche Raumgehalt. 


Nach der Flagge ihres Landes gesondert haben die nicht- 
englischen Werften im Jahre 1902 gebant: 


Im Jabre 1902 wurden gebaut: 
2126151 Br.-R.-T., 541 Segler mit 376 604 t und 103 Kriegs- 
schiffe mit 285 306 t, insgesamt 1753 Schiffe mit 2 788 661 t. 
In derselben Zeit wurden aus dem Schiffsregister gestrichen 
— derch Verlust oder Kondemnation — 362 000 t Dampfer- 
und 378000 t Segler-Räumte, zusammen 740000 t. Darvach 
hat, wird von Kriegsschiffen abgesehen, die Habdelsflotte der 
Welt im Jahre 1902 eine Zanabme ven 1762755 Br.-R.-T. 
erfahren. ' ; 

Zu dieser Vermehrung hat die englische Schiffbauindustrie 
mit 717 Schiffen und 1521 698 t beigetragen; ein Raumgehalt, 
der bisher nur in den beiden Vorfabren übertreffen früher 
niemals erreicht worden ist. Nach dem Herstellungsmaterial 


waren 99.8%, aus Stahl gebaut und nach der Gattung ge-_ 


börten 96.7®/, der Dampferflotte zu. . Für einheimische, nämlich 
für Rechnung der Reeder des Ver. 
1125136 t Dampfer- und 31629 t 
hergestellt. 

Diesem Zuwachs gegenüber steht eine Abiekaie von 
201000 t in Dampfern und 74000 t in Seglero, zusammen 
275 000 t, die durch Unglücksfälle verloren gingen. Ferner 
wurden an auswärtige Käufer 271 000 t _Dampfer nad 39 000 t 
Segler, insgesamt 310 000 t abgegeben. Diesem Vorkauf steht 


Segler - Raumgehalt 


Königreichs, wurden‘ 


1100 Dampfer mit} 2 


der Ankauf von 55000 t Dampfer und 17000 t Segler, zu- | 


sammen 72 000 t. gegenüber, 
Hiernach hat die englische Segelschiffsflotte um ungefähr 


65 000 t ab-, die Dampferflotte um 708 000 t im Jahre 1902 | 


zugenommen. 
643 000 t. Ein Zuwachs, der alle bisherigen bedeutend über- 
steigt. Io den letzten drei Jahren lauteten die datauf bezüg- 
lichen Zablen: 189 — 313000, 1900 — 220000, 1901 — 
543 000 Br.-R.-T. j v 


Wenn, trotz des an Unfang gegenüber den Jahren 1900 _ 


und 1901 geringeren fertiggestellten Gesamtraumgehalts, die 
Zunabme der englischen Flotte im letzten Jahre grösser als in 
den beiden Vorjahren war, dann findet diese Erscheinung in 
dem geriogeren Bedarf des Auslandes ihre Erklärung. Gegen 
23%, im Jahre 1901 gingen nur 18%, ‚der letztjährigen 
Produktion an ausländische Abnehmer. Unter diesen nimmt 
Deutschland, wie stets in deu letzten drei Jahren, die erste 
Stelle ein; es wurden 54 658 (83432) t an deutsche Reeder 
abgeliefert. Nach den Kolonien gingen 40 966 (28 469) t, nach 
Österreich-Ungarn 37 905 (64 374) t, nach Griechenland ‘30 237 
(11 924) t, nach Norwegen 21630 (8117) t, nach Holland 
17817 (61888) t, nach Russland 11 680 (25 684) t usw. 

Da wir uns schon in No. 2 mit dem letztjährigen Schiffbau 
im Ver. Königreich, nach den einzelnen Schiffbaudistrikten und 
Werften gesondert, beschäftigt haben, geben wir zur Tätigkeit 
der nichtenglischen Werften über. 


Unter diesen. nach der Veröffentlichung von Lloyds’ 
Register of British and Foreign Shipping, stehen die amerika- 
nischen mit 379 000 t*} ao erster, die deutschen mit 214 000 t 
an zweiter und die französischen mit 192000 t an dritter 
Stelle. Sowohl der grösste Dampfer wie das grösste Segelschiff, 
die im letzteu Jahre gebaut wurden, »Kaiser Wilhelm IL« und 
>Preussen«, sind Erzeugnisse deutscher Werften und Eigeatum 
deutscher Reedereien. 


*) [he zur Verwendung der auf den ‚Grossen Seon bestimmten Um- 
hausen sind eingerechnet. 


Die gesamte Nettozusalme betrigi also etwa 1 

















geben. Für die Entscheidung füllt die Anoahme des Berufangs- 
gerichts, dass D. »Rhein« beim Erblicken des » Westmoreland: 
das Kuler hätte stützen müssen, nicht ios Gewicht. 

Urteil des I. Zivil-Senats- vom 21. Januar in 


Sachen Kirsten contra Currie & Co. Rep. I. 309/02. 




















. Dampfer 
Länder und Schiffbaudistrikte: | 4 Raum | 3 
jhe? | = | gehalt | = 
Deutsohland a | | 
Weer. urn nenarenune ee log 46.354) 7 
Hamburg, Kiel, Viiesbarg ete.. |) 23 170.620; 8 
Rostock und Lübeck .....:... jı7 30.494; — 
SHO oii tea ce te daieeut ct 5 29.232] — 
Danzig ose et cer 0 3.117.250: 313 
Andere Häfen............... 113 4.452} 1! 
Österreich-Ungarm................- lad) 4) 
Bolgion 2... ec ae "13 114.946 —| 
Britische Kolonien: \ | 
Nord-Amerika .....22 222200. 1 9) 8.829) 45 
; Andere... tise genes Nis 5.386 
Obina: Shanghai-,...2............ Fr 
Dänemark: .- N 
Kopenhageo und ase zi 17 (21.538) — 
_ Andere Häfen:..........%... = ae 
Frankreich: | 
"Dünkirchen ......... ee wa N =| - 16 
Havre und Rouen ........... | 3] 1,652] 0. 
Anders Kanalbäfen .......... ws 161) 
Nantes ‚und St, Nazairo RE 613.343) 38 i 
», Bordenas. faced l eit pte. eS 
. | Mittelliiadische Meerküste ..... 10 |30 440) | 8.6 
Holland: 
., , Amsterdam... ae. ee | 22 19,2261 26 6.083 
oj OMEN nn sten 44 36,405) 22 | 7,497 
Italien: I 
Golf von Genua cu § 23.491) 19113 108 
LymO his ia cece ts oie ns 2| 984 oT Le 
Bay von Neapel............. = eo | 20 3.617. 
VOR : en Harrer 1} 1,023) 4) ° Au 
op PEE ree err eee 24 (23.577) 20-7 3.0: 
Norwegen: | 
Bergen, Stavenger . ae \ 15 15.272) - 28 
Christiania. ................- | 26 120.980 4 }1.828% 
Russland .......2..0..........4.. S| 2,080) 32) 6.704 
Sohweden ....................... 14) 5.868: 18 | 3.102 
Andere europäische Linder... 2; 4,426; 7] Wi 
Ver. Staaten von Amerika: » | 
Maine und Massaobusetts.....E 9| 4.544! 46 ‚2. 799 
Rhode Island, Connecticut, New-]. | 
York und New-Jersey...... 37 '49.335 la od 
Pennsylvania und Delaware... 30 /47.848; 2| 567. 
Maryland und Virginia. ...... 716.666) 3; 687 | 
Florida und Louisiana ........ | 3) 598 11 4 
Grosse Seen ..............,% ‚43 151966) 2; 3.848 
Pacifik-Kiista . 0.0.0.0... 05008 | 20-113, 915) 36 |27 861 : 








Mit Veröffentlichung dieser Tabelle verlassen wir die 
letztjährige Tätigkeit der Schiffbauindustrie und wenden: uns 
den Neubauten zu, die am 1. Januar d. J. im Werden be- 
griffen waren. Auf den englischen Werften, die nach Umfang - 
der Bauaufträge bei weitem an der Spitze marschieren, ware 
351 Dampfer mit 1001739 t und 36 Segler mit 2238 tel 


eV" 


zusammen 387 Schiffe mit 1024007 Br.-R.-T. unter Kon- 
struktion, gegen 469 mit 1 359 205 t am Anfang des Vorjahres. 
Hierzu kommen noch 57 Kriegsschiffe mit 300690 t Deplace- 
ment, von denen 53 mit 272590 t für die engiische Admiralität 
und 4 mit 28100 t für ausländische Regierungen in Bau ge- 
geben sind. 

Von den gesamten in Konstruktion befindlichen Handels- 
schiffen sind 290 mit 796 174 t für englische Reeder bestimmt, 
19 mit 24439 für Auftraggeber in britischen Kolonien, 6 mit 
28 800 t für dänische, 6 mit 18050 t für griechische, 6 mit 
15 620 t für holländische, 3 mit 10330 t für deutsche, 5 mit 
8760 t für russische Reeder bestimmt. 


Auf nichtenglischen Werften waren nach Lloyds Register 
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am 1, Januar 1903, insgesamt 315 Handelsschiffe mit 703 241 
Br.-R.-T. im Bau, Und zwar: 86 mit 259454 t*) für 
amerikanische Auftraggeber, 65 mit 181497 t für deutsche, 
25 mit 75 306 t für französische, 25 mit 38 910 t für italienische, 
22 mit 29030 t für holländische, 30 mit 28410 t für nor- 
wegische, 9 mit 24290 t für japanische, 11 mit 19629 t für 
dänische, 4 mit 13950 t für österreichische, 6 mit 11 430 t 
für Auftraggeber in den britischen Kolonien. 

Vergleiche zwischen dem Umfang des im letzten Jahre 
erbauten Raumgehalts und der in Konstruktion befindlichen 
Räumte am Anfang dieses Jahres können zur Illustration der 
gegenwärtigen Geschäftslage dienen: 


*) Davon 23 mit 68156 für dio Grossen Seen. 


Schweissung eines gebrochenen Hinterstevens. 


Die »Sevilla« der Hamburg-Amerika Linie, ein 8000 t- T 


Dampfer, war auf der Elbe mit einem anderen Dampfer 
kollidiert und hatte infolgedessen einen Bruch des Hioterstevens 
erlitten. Die Bruchstelle hatte einen Querschnitt von 500 mm 
and 200 mm Breite. Die Reparatur eines solchen Schadens 
konnte bisher nur dadurch bewirkt werden, dass man den 
Steven ausbaute und durch einen neuen ersetzte — Der 
Steven wurde auf dem Wege des Thermitverfahrens 
durch gleichzeitigen Zwischen- und Umguss vollständig ge- 
schweisst. Der Zwischenguss hatte eine Stärke von 30 mm, 





der Umguss wurde 56 mm dick und 150 mm lang gemacht. 
Zur Verwendung gelangten 300 kg Thermit, die in einem 
automatischen Tiegel entzündet und, nach der Reaktion, durch 
Abstich io normaler Weise in die Form geleitet wurden. Die 
Form war nach Skizze derart hergestellt, dass ein zweiteiliger 
Blechkasten mit Eisenberger Klebsand ausgefüttert wurde. Der 
Sand wurde, wie üblich, um ein Modell aufgestampft, und die 
Form im Trockenofen bei ca. 150—200° C. getrocknet. 
Abweichend von den früher schon geschilderten grösseren 
Ausführungen, wurde dieses Mal nicht die ganze Schlacken- 
menge in der Form aufgespeichert, sondern die Form wurde 


mit einem Ablauf versehen, sodass für überschiessendes Eisen 


und Schlacke oberhalb der Einlauf und Steigetrichter nur ein 
Raum von ca. 150 mm reserviert blieb. Diejenige Schlacken- 
menge, welche in diesem Raum nicht Platz finden konnte, 
wurde durch einen seitlich angebrachten Auslauf abgeleitet und 
in einem Haufen feuchten Sandes aufgefangen. Es geschah 
dies, weil anderenfalls der Kasteninhalt sehr erheblich hätte 
vergrössert werden müssen und infolgedessen die Entfernung 
der Uoterkante des Tiegels von dem Einlauftrichter eine zu 
grosse geworden wäre. Es ist nicht ratsam, diese Ent- 
fernung etwa über das Mass von 300 mm anwachsen zu 
lassen, weil anderenfalls irgendwelche ganz kleine Hinder- 
pisse, die sich dem Auslauf des Strables aus dem Tiegel 
entgegenstellen, eine Ablenkung des ausfliessenden Strahles 
bewirken und zur Folge haben können, dass der Strahl die 
obere Öffnung nicht ınehr richtig erreicht. 

Die Schweissung erfolgte, nachdem die Bruchstelle auf 
Rotglut vorgewärnt war, um 11 Uhr 20 Mio. Vorm. Die 
Form blieb dann unberührt stehen bis Nachm. 4 Uhr. 
Als dieselbe losgenommen wurde, waren der Umguss und 
der Steven bereits unter Rotglut abgekühlt. Die Trichter 
und das von dem Schlackenklotz bedeckte überschüssige 
Eisen waren durch den Einlauf und die beiden Steigetrichter 
fest mit dem Steven verbunden. Es wurde versucht, das- 
selbe mittels zweier Vorschlaghämmer abzuschlagen, doch 
gelang es nicht, eine Bewegung zu erzielen. Es wurde 
deshalb eine schwere Ramme, die von 10 Mann gezogen 
wurde, aufgehängt, und mussten mit dieser Ramme ca. 
50 Schläge auf den Block überschiessenden Eisens ausge- 
führt werden, um die Trichter ca. 90° zur Seite zu biegen. 
Ein Bruch hat hierbei nicht stattgefunden. Es wurden 
deshalb sämtliche Trichter, die 50 mm Durchmesser hatten, 
mittels Kaltmeissel dicht am Steven eingekreuzt, und mussten 
nun noch weitere ca. 20 Schläge mit der Ramme ausge- 
führt werden, ebe dieselben abgebrochen werden konnten. 
Diese Materialprobe befriedigte allgemein, 

Um die ausgeführte Schweissung auf Dichtigkeit des 
Schweissmaterials zu untersuchen, wurden in der Mitte des 
Schweissquerschnitts nach zwei Richtungen Löcher durch 
dieselbe gebohrt. Es ergab sich eine fast vollkommene 
Dichtheit des Materials. 


Der Ausführung der Schweissung, die im Trockendock von 
Heierich Brandenburg stattfand, wohnten die Vertreter des 
Germanischen Lloyd, des Englischen Lloyd, der Hamburger 
Reedereien und Werften bei. Der glatte Verlauf der Schweissung 
und das gute Resultat fanden allgemein lebhafte Anerkennung. 
Der Steven wurde derartig wiederhergestellt, dass er an der 
Bruchstelle wesentlich stärker war, als das ursprüngliche Stück. 
Der Sicherheit wegen wurde der ganze Steven, soweit er warm 
geworden war, nochmals ca. 20 Stunden iu mildem Holzkohlen- 
feuer ausgeglüht. 

Edwin Rammelsberg Sohultz, 


Seeamtsentscheidungen. 


u... 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Kollision D. »Kronprinz Wilhelm« mit D. >Robert 
Ingham«.*) Der Reichskommissar führte aus: »Beide Dampfer 
haben bei Eintritt des Nebels die Fahrt vorschriftsmässig ver- 
mindert und gestoppt, auch Signale gegeben. Übereinstimmung 
herrsche darüber, dass das Wetter kurz vor dem Zusammen- 
stoss klar war und auch nachher bald wieder aufklarte. Es 
habe sich also jedenfalls um eine schmale und niedrige Nebel-, 
richtiger Dunstbank gehandelt, wie sich solche bei Temperatur- 
unterschieden zwischen Land und Wasser leicht bilden. Die 
gerioge Höhe der Duostschicht erkläre auch die Verschiedenheit 
der Aussagen bezüglich der Sehweite. Der Dienst an Bord 
des Lioyddampfers sei tadellos. Auf dem englischen Dampfer 
habe bis etwa eine Viertelstunde vor der Kollision ein Steuer- 
mann die Führung gehabt, der auf den englischen Richter 
keinen günstigen Eindruck gemacht habe. Die Fahrtver- 
minderung auf dem deutschen Dampfer war genügend und die 
Ruderlegung gerechtfertigt. Der Führer handelte entschlossen 
uod zielbewusst. Beiden Schiffen könng kein Vorwurf ge- 
macht werden. 


Der Spruch des Seeamts lautet: »Die am 8. Oktober 1902 
um 7 Uhr 27 Mio. morgens erfolgte Kollision des Dampfers 
des Nordd. Lloyd »Kronprinz Wilhelme mit dem englischen 
Dampfer »Robert Ingham« in der Nähe von Beachy Head ist 
zurückzuführen darauf, dass der »Kronprinz Wilhelme, welcher 
bei ziemlich sichtigem Wetter seinen Normalkurs westwärts 
steuerte, kurz nach Passieren des Royal Sovereign Shoals- 
Leuchtschiffs plötzlich in eine ausserordentlich dichte Dunst- 
schicht geriet, von der vorher keine Anzeichen bemerkt worden 
waren. Bei Eintritt in den Nebel am 7 Uhr 23 Min. wurden 
Nebelsigoale gegeben, der Telegraph auf Achtung gestellt und 
eine Minute nachber auf halbe Kraft; nachdem man kurz 
darauf cia Nebelsigoal an Backbord voraus gehört batte, wurde 
die Maschine gestoppt. Als man aus der gleichen Richtung 
den kurzen Ton einer Dampfpfeife hörte, nabm man an, dass 
man es zu tun habe mit einem entgegenkommenden Dampfer, 
der gemäss seinem Sigual nach rechts ausweichen wollte. Beim 
Erblicken der Umrisse eines Schiffes an Backbord voraus 
wurde das Ruder bart rechts gelegt, um dies Schiff an Back- 
bord zu passieren; dieses Rudermanöver wurde durch ent- 
sprechende Maschinenumsteuerung unterstützt. Ehe dieses 
Ausweichemanöver zur richtigen Wirkung kommen konnte, 
erkannte man nach der Lage des entgegenkommenden Schiffes, 
dass eine Kollision unvermeidlich war, und liess beide Maschinen 
volle Kraft rückwärts arbeiten, Bei der unmittelbaren Nähe 
des fremden Dampfers und der Kürze der Zeit konnte die Fahrt 
nicht genügeud gemindert werden, um den Zusammenstoss zu 
vermeiden. Der »Kronprioz Wilhelm« traf den »Robert 
Ingham< an der Steuerbordseite hinter dem Grosswant und 
beschadigte ihn so schwer, dass er nach kurzer Zeit sank, 
wobei der erste Steuermann und ein Passagier ams Leben 
kamen. Die übrigen Leute der Besatzung wurden vom »Kron- 
prinz Wilhelm« aufgenommen und in Southampton gelandet. 
Ein Verschulden der Schiffsführung beider Schiffe hat das 
Seeamt als vorliegend nicht erachtet. Die Massnahmen des 
Führers des »Kronprioz Wilhelm« vor und nach der Kollision 
waren der Sachlage entsprechend und in Übereinstimmung mit 
den gesetzlichen Vorschriften. 





*) Zar Verständigung über den Sachverhalt verweisen wir die Leser 
auf unsors Ausführungen zu den Verhandlungen vor dem Leichenbeschauer 
(,,Hansa** 1902, S 586) und vor dem Admiralittiterericht (,‚Hansa’‘ 1902, 
3. be). D.R. 
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Seeamt zu Hamburg. 


Strandung des Dampfers »Seriphos-. Nachdem der 
Reichskommissar beantragt hatte, dem Kapitän die Befugnis 
zur Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen. verkündet 
das Seeamt folgenden Spruch: 


»Die Strandung des Dampfers »Seriphos« am 23, August 
1902 bei Leona Poiot, westlich von Ceuta ist durch Strom- 
versetzung und dichten Nebel, sowie dadurch herbeigeführt, 
dass Kapt. Hille es beim Einfahren in die Strasse von Gibraltar 
unternahm, einem an Steuerbord mitgehenden Dampfer auf 
einem südlichen Kurse vorbeizulaufen. Kapt. Hille hat sic 
durch irrtümliche Annahme eines grösseren Abstandes von der 
Küste zu recht unvorsichtiger Navigieruog verleiten lassen; 
die Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes war ibm 
abor zu belassen.« 


Maschinenschaden anf dem Dampfer »Carl Wer- 
mann«, Der Seeamtssprach lautet: »Der Unfall, den der 
Dampfer »Carl Woermann« in den Tagen vom 13.—19. Januar 
1903 auf der Reise von Las Palmas nach Hamburg erlitten 
hat, und infolgedessen der Dampfer durch Vollaufen manösrer- 
unfähig wurde und zu sinken begann, ist darauf zurückzu- 
führen, dass der erste Maschinist Umbach die Maschine mit 
gebrochenem, notdürftig reparierten und noch schwer leckender 
Kondensatordeckel solange arbeiten liess, bis das in den 
Maschineoraum eingelaufene Wasser, durch die in diesem Raum 
vorbandenen Pumpen nicht mehr bewältigt werden konnte, 
uod in seiven Wirkungen weitere Schäden terbeiführte, die 
ein vermebrtes Vollaufen des Schiffes zur Folge hatte. Fern 
hat der erste Maschivist zu spät die Möglichkeit erwogen und 
die nötigen Vorkehrungen getroffen das eingedrungene Wasser 
mit Hilfe des Hilfskessels und der von den Winden getriebenes 
Raumpumpen zu bewältigen. sodass das bei rechtzeitigen Mas- 
regeln wahrscheinlich vermeidlich gewesene, zweimalige Zu- 
sammenbrechen der Rostenanlagen des Hilfskessels das Schiff 
in die Gefahr des Sinkens brachte, Den ersten Maschinisten 
trifft auch der Vorwurf, deo Kapitän über die Vorgänge = 
der Maschine nicht in genügender Weise unterrichtet zu haben. 
Der erste Maschinist hat daher nicht mit der erforderliche 
Überlegung und Umsicht gehandelt und hat dadurch wesentlich 
die schweren Folgen des an sich nicht gefahrbringende 
Schadens am Kondensatordeckel verschuldet.« 


Masohinensohaden auf dem Dampfer »Sultan«. De 
Seeamtsspruch lautet: »Der schwere Maschinenschaden, den 
der Dampfer »Sultan« am 7. August 1902 erlitten hat, ist ie 
erster Linie darauf zurückzufübren, dass die Lagerung der 
Schraubenwelle infolge des vollständigen Verschleisses de 
hinteren Packholzfutters in der Sternbüchse, eine nicht mehr 
normale gewesen ist und hierdurch der Kuppelungsbolze 
in der hintersten Wellenkuppelung aussergewöhnlich hoch be- 
ansprucht waren. Es ist möglich, dass ein Aufschlagen eines 
Schraubenflügels auf einem treibenden Gegenstand das Brechea 
der hochbeanspruchten Bolzen schliesslich herbeigeführt bat. 
An einer ausreichenden Beaufsichtigung der Sternbüchse, inner — 
halb der üblichen Perioden, bat es nicht gefehlt. Die prow | 
sorische Wiederinstandsetzung der Wellenleitung durch die 
Maschinisten, die es ermöglichte, einen Nothafen zu erreichen, 
verdient volle Anerkennung.« ! 
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Unfall eines Sochiffsmannes an Bord »Maroo-Polo«. 
Der Spruch des Seeamtes lautet: 

»Der Matrose Ehrgott Heinrich Albani ist am 15. Juni 
1902 auf der Bark »Maroo-Polo« beim Festmachen des Gross- 
obermarssegels vou der Grossobermarsraa an Deck abgestürzt 
and ist den erlittenen Verletzungen nach kurzer Zeit erlegen. 
Mange! dor Takelage haben nicht vorgelegen. Die Schiffsleitung 
trifft keine Schuld. Mit Rücksicht auf die zahlreichen Unfälle 
beim Festmachen der Segel wird zur Erwägung gestellt, neben 
den jetzt vorgeschriebenen Sicherheitsvorrichtungen an den 
Rasen für die auf den Rasen arkeitenden Leute Gurte ein- 
:uführen, welche mittelst Karabinerhaken in das Jäckstag ein- 
zubaken wären«. 





Schiffbau, 
Bauaufträge. 

Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft schloss kürzlich 
einen Dampfer für reguläre Fahrt mit der Hamburger 
Reedereifirma A. Kirsten, der die nachstehenden Dimensionen 
trägt: 237 X 226 X 33‘ 2*, Raumtiefe 17' 6°%,*. 


Stapelläufe, 

Für die Flensburger Reederei J. Jost fand auf der neuen 

Werft der Fiensburger Schiffsbau-Gesellschaft der Stapellauf 

des ersten Dampfers, der den Namen »Pidnoia« erhielt, statt. 

Die Grössenverhältnisse des Dampfers sind die folgenden: 

255/10" grösste Länge, 245° 3“ zwischen den Perpendikelo, 
%'4'/,* grösste Breite und 17° 6“ Raumtiefe. 

* * . 

Auf der Werft von Blohm & Voss, Hamburg, lief am 

11. Marz das für die Firma F. Laeisz gebaute Viermastvolischiff 

*Potsphilie (St.-No. 165) von 4500 t Tragfähigkeit glücklich 

vom Stapel. (In nächster Nummer werden nähere Angaben 

über diesen Neubau erfolgen.) 


Probefahrten. 

Am 8. März trat das erste Schiff des Hanseatischen Lloyd 
4-G., Lübeck, der Dampfer »Pionler«, gebaut bei Henry Koch, 
Lübeck, seine Probefahrt an, welche zur allgemeinen Zu- 
fnedenheit ausfiel. Der »Pioniere soll beladen annähernd 
2100 t inkl. Bunkers auf 16°2“ Lloyds Sommer-Freibord 
tragen, und mit diesem Tiefgang soll seine Dreifach-Expansions- 
Maschine normal 600 HP. indizieren, bei einem Kohlenver- 
brauch von 0.725 kg pro h und i. HP. und damit eine Ge- 
schwindigkeit von 8%/,—9 Knoten in der Stunde entwickeln. 
Mit der Infahrtsetzung dieses ersten Schiffes hat die Wirk- 
Samkeit des Hanseatischen Lloyd begonnen. Der zweite 
lampfer »Progress« wird Ende Mai in Fahrt gestellt. 





Vermischtes. 


In Hamburg ist unter dem Namen »Dampfschiffs-Reederei 
Vnlon« eine neue Schiffabrtsgesellschaft im Werden begriffen. 
Das neue Unternehmen, mit einem Kapital von zehu Millionen 
Mark, soll mit den Schiffen der Firma Rob. M. Sloman & Co, 
od mit denen der »Dampfschiffs-Reederei von 1880« he- 
'rieben und der Leitung des Herrn Generalkonsul Kothe unter- 
stellt werden. 





Aus Anlass der Strandung des Schleppdampfers »Blitz« 
_ Hamburg im Rigaer Meerbusen ist von der russischen 
uydrograpbischen Hauptverwaltung des Kaiserlichen Marine- 
Ministeriums in St. Petersburg die Mitteilung hierher gelangt, 
dass ticht selten Seezeichen infolge stürmischen Wetters, 
Kollision mit passierenden Schiffen oder missbräuchlicher Be- 
Satzung durch Fischerboote vertreiben oder verloren gehen, 
und dass hiervon im Durchschnitt jührlich etwa 15 pCt. der 
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gesamten Seezeichen betroffen werden. Die genannte Ver- 
waltung empfiehlt daher den in Sicht der Küste passierenden 
Schiffen, den Schiffsort so oft als möglich durch Peilung von 
Laodmarken zu kontrolieren. 

Bei der Beratung des Marinsetats in der Badgetkommission 
des Reichstages stellte der Abg. Dr. Semler den Antrag, den 
Reichskanzler zu ersuchen, für den nächstjährigen Etat eine 
Erhöhung des Höchstgehalts der Führer, Steuerleute und 
Maschinisten von Werftdampfern, Schwimmkränen, Schwimm- 
docks, sowie den 2. Schleusegehilfen in Erwägung zu nehmen. 
Er begründet dies damit, dass diese Klasse trotz der Anstren- 
gungen des Dienstes seit 25 Jahren keine Aufbesserung erfahren 
habe. Die Abg. Arenberg (Z.), Singer (S.), Graf Roon {kons.), 
v. Tiedemann (Rp.) sprechen sich für, Roeren (Z.) anfangs 
gegen, später auch für die Entschliessung aus, die dadurch 
angenommen wird. 

Die Ruderkommandofrage. Der Senat in Lübeck hat 
die bisherige Fassung seines am 25. Juni v. J. bekannt ge- 
gebenen Erlasses (»Hansa« 1402 8. 337) zur Ruderkommando- 
frage durch folgende Bestimmung ersetzt: »Als Kommando- 
worte dienen die Worte »Rechts« und »Links«. Sie bezeichnen 
die Lage des Ruderblattes«. 


Das Leuchtfeuerschiff Fehmarnbelt, das am 1. April d. J. 
wieder ausgelegt werden soll, wird nicht in die bisherige 
geographische Lage, sondern in die Lage 54° 35,75 N 11°9, 10°0 
auf etwa 27 m Wassertiefe verlegt werden. In der künftigen 
Lage kann das Leuchtfeuerschiff auf allen Seiten passiert werden. 


Einrichtung regelmässiger Dampferverbindungen zwischen 
Buenos Aires und südafrikanischen Häfen. Wenngleich durch 
eine argentinische Kegierungsverordnung im Juni 1902 be- 
stimmt wurde, dass zunächst für die Dauer eines halben 
Jahres zweimal in jedem Monat ein Transport der argentinischen 
Marine von Buenos Aires aus nach Kapstadt fahren sollte, um 
Landesprodukte aller Art nach dort zu befördern, so ist dies 
seit jener Zeit bisher doch nur zweimal erfolgt, so dass eine 
regelmässige Schiffsverbindung nicht stattgefunden hat. Seit 
dem Beginn des Burenkrieges hat sich ein lebhafter Verkehr 
zwischen dem La Plata und der Kapkolonıe entwickelt, welcher 
durch Dampfer und Segelschiffe aufrecht erhalten wurde. Die 
englische »Houlder Line of Steamers«, die ihre Dampfer je 
nach Bedürfnis von Buenos Aires nach den südafrikanischen 
Häfen laufen liess, vermittelte bisher in der Hauptsache den 
Verkehr und beabsichtigt, nunmehr die Zahl ihrer Fahrzeuge 
zu vermehren und einen regelmässigen Dampferdienst einzu- 
richten. Die Dampfer sind sämtlich mit Kühlräumen für den 
Transport von gefrorenem Fleisch und Butter versehen und 
befördern gleichzeitig auch Passagiere. Ausser der genannten 
Linie hat die »Lawther Latta & Co. Linee neuerdings 11 
Dampfer, sämtlich von je 5000 t R. und darüber, in den Dienst 
gestellt, welche alle 14 Tage von Buenos Aires abfahren und 
je nach Bedürfnis die südafrikanischen Häfen bis Delagoa-Bay 
anlaufen sollen. Diese Schiffe sind besonders für den Trans- 
port von lebendem Vieh eingerichtet, und dem Vernehmen 
nach ist bereits für die Dauer von 6 Monaten das Deck der 
Dampfer zum Preise von 5 £ für jedes Haupt Riadvieh ge- 
chartert worden. Der Wert der nach Südafrika verschifften 
argentinischen Produkte ist von 573447 $ Gold im Jahre 1900 
auf 2891 259 § Gold im Jahre 1901 gestiegen. Die Ausfuhr 
im Jahre 1902 hat gegen diejenige im Vorjahre eine ganz 
ausserordentliche Zunabme erfahren, da in den ersten neun 
Monaten des Jahres 1002 allein an lebendém Vieh für Sud- 
afrika 5892 Rinder, 82473 Schafe, 5026 Pferde und 35 710 
Maultiere io Buenos Aires verladen wurden. 
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Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinenfabrik in Vege- 
sack. Dem Geschäftsbericht entnehmen wir: Der Rechnungs- 
abschluss für das verflossene Geschäftsjahr wird umsomehr 
befriedigen, als die durch den Mehrwert von 2 Millionen Mark 
Aktien neugeschaffenen Anlagen, die erst am Jahresschluss 
fertiggestellt wurden, zu dem Gewinn noch nicht beigetragen 
haben. Der Reingewinn beträgt 594 000 „4 (in V. 576 786 A), 
den wir wie folgt zur Verteilung zu bringen vorschlagen: 
9 pCt. Dividende auf 6000000 .# Kapital 540000 .# ü. V. 
12 pCt. auf 4000000 .#) statutenmässige Tantieme an den 
Aufsichtsrat 43.121,45 .4, Vortrag auf 1903 10878,55 .4. Auch 
im verflossenen Jahre waren unsere Werkstätten voll be- 
schäftigt. Unser Betrieb hat jetzt eine solche Ausdehnung 
angenommen, dass wir zeitweilig bis zu 3000 Arbeiter be- 
schäftigen konnten, Fertiggestellt wurden bezw. zur Abliefe- 
rung gelangten: 2 Passagier-, 1 Fracht-, 1 Forschungs- und 
3 Fischerdampfer von zusammen 15000 t, 10 Dampfmaschinen, 
4 Lichtmaschinen, 15 Dampfkessel, 1 Svcilflechtmaschine, 3 
Rundseilmaschinen ete. Auch für das neue Jahr sied wir 
ausreichend mit Aufträgen für alle Betriebe versehen. “In 
Arbeit befindlich bezw. neu hinzugekommen sind: 1 Passagier-, 
6 Fracht-, 3 Fischdampfer und 1 Seeschlepper, 13 Dampf- 
maschinen, 2 Lichtmaschinen, 25 Dampfkessel ete. Der Aus- 
bau unserer Werft ist jetzt nahezu vollendet, und haben wir 
inzwischen die neuen Anlagen in Betrieb genommen. Das bei 
dem Vulcain Belge in Hoboken - Antwerpen angelegte Kapital 
hat auch für das verflossene Jahr kein Erträgnis geliefert. 
Das Schwimmdock des Vulcain Belge ist Ende Februar dem 
Betriebs übergeben worden und da der dortigen Werft bereits 
mehrere Dampfer in Auftrag gegeben sind, hoffen wir, mit 
der Zeit ans unserer Beteiligung an diesem Unternehmen einen 
angemessenen Gewinn zu beziehen. 


Aktlen-Gesellschaft »Neptun: Schiffsworft und Maschinen- 
fabrik in Rostock, Aus dem Geschäftsbericht für 1902: Die 
allgemein ungünstige Lage der Industrie und Schiffahrt ist 
für unser Unternehmen erfreulicher Weise ohne Einwirkung 
geblieben, und wenn auch die im verflossenen Jahre abge- 
lieferten bezw. übernommenen Schiffsneubauten zu scharf 
kalkulerten Preisen kontrahiert werden mussten, so war es 
uns infolge Ausführung umfangreicher Reparaturen und 
sonstiger lohnender Arbeit dennoch möglich, ein gutes Er- 
gebnis zu erzielen. Wie aus der Bilanz ersichtlich, haben wir, 
wie alljährlich, zu Lasten des Betriebes für Instandhaltung 
der Werkzeuge. sowie Betriebsvorriehtungen verausgabte 
.# 145 201,27 weggeschrieben und beträgt der Bruttouberschuss 
darnach inklusive Saldovortrag .# 1112018.17, abzüglich 
Generalunkosten .# 618980,05, Abschreibungen „# 104 676,19, 
sodass ein Remgewion verbleibt in Höhe von „#4 298 361,93. 
Wir schlagen vor. denselben wie folgt zu verwenden: 5 pÜt. 
Reservefonds .# 14.605,57, 4 pCt. Dividende von .# 1650000 
A 66000, Dotierung zum Unterstützungsfond „# 7301,16, 
Dotierung zum Spezialreservefonds „4 50000, 5 pCt. Super- 
dividende von .# 1650000, „#4 82500, Tauti¢ine und Grati- 
fikationen an Beamte .4 67 713,28, Vortrag a nuovo .# 10 241,02. 
Es kamen zur Ablieferung 8 Dampfschiffe und 1 Segelyacht, 
ferner gingen in Arbeit 14 Dampfschiffe und eine Segelyacht. 
Die Maschinenfabrik brachte die kompleten Maschinen für obige 
acht Dampfer von zusammen 8900 HP. ind. zur Ausführung, 
sowie ferner acht Umsteuerungsmaschinen und 12 Maschinen 
für elektrischen Lichtbetrieb etc. von zusammen 245 HP. ind. 
In der Kesselschmiede fertigten wir für die Dampferneubauten 
1) Kessel von zusammen 2472 qm Heizfläche ao, ferner noch 
weitere 7 Kessel. Unser Arbeiter- und Beamtenbestand be- 
lief sich im verflossenen Ceschäftsjahre im Durchschnitt auf 
1530 Arbeiter und 65 Beamte und Meister. 





Kleine Mitteilungen. 


Der Aufsichtsrat des Germanischen Lioyd bringt zu: 
Kenntnis, dass an Stelle des verstorbenen Herrn Fristr. 
L. Middendorf der Künigl. Preuss. Baurat Herr Rudolf Haack 
mit den Geschäften des technischen Direktors der Gesellschat 
einstweilen betraut worden sei. 








Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein Hamburg. 
Sitzung vom 9. März. Als Mitglied wird Herr Referendar 
Dr. Scharlach aufgenommen; zwei Herren sind zur Auf 
nahme in nächster Sitzung vorgeschlagen. Nach Erledigun; 
der Eingänge kommt das folgende Schriftstück zu Verlesung. 
(Siehe zum besseren Verständnis den letztwöchentlichen Ver- 
eiosbericht. Seite 118/119. D. R.) 


Hamburg, den 7, März 1918, 


Zwischen Herrn Rat Dr. Schön und Herrn Recht- 
anwalt Kümpel hat heute eine Besprechung stattgefunden 
und ist daraus das Folgende festgestellt worden : 

Herr Rechtsanwalt Kümpel erklärt, dass er der 
s. Zt. von Herrn Rat Dr. Schön in der Versammlung ds 
Hamburgischen Nautischen Vereins gemachten Ausführunge 
nicht entnommen habe, dass der gegenwärtig in Hambarz 
im Amte befindliche Reichskommissar den seeamtlichen Ver- 
handlungen ferngeblieben sei, dass er das auch in Berlin weder 
‚habe behaupten wollen noch bebauptet habe, sondern ve- 
mehr lediglich die ihm bis dabin unbekannte Tatsache, das 
in Hamburg überhaupt ein Reichskommissar au seeamiliches 
Verhandlungen nicht teilgenommen habe. Diese sache 
garnicht weiter in Frage gezogene Tatsache bilde die Grund- 
lage seiner auf dem Deutschen Nautischen Vereinstage # 
Berlin gemachten Ausführungen. 

Herr Rat Dr. Schön erklärt, dass er zu seinen Be 
merkungen gegen den in Berlin erstatteten Bericht de 
Herron Rechtsanwalts Kümpel in der Sitzung des Hamber- 
gischen Nautischen Vereins am Montag den 2, März 19/3 
durch die Aunahme veranlasst worden sei, die von dem 
Herrn Berichterstatter über das Fernbleiben des Reich 
kommissars von Verhandlungen des Hambargischen Seeamts 
gemachten Ausführungen hätten Bezug auf den gegenwartg 
im Amte befindlichen Keichskommissar gehabt. Nachde= 
er jetzt gebört habe, dass dies nicht der Fall gewesen sc 
nehme er den gegen Herrn Rechtsanwalt Kumpel erhobeoer 
Vorworf, aus seinen, des Herrn Rat Dr. Schöu, Ausführungen 
gewagte Schlüsse gezogen zu haben, zurück; denn die vw 
Herrn Rechtsanwalt Kümpel vorgetragene Tatsache, das 
der Reichskommissar seeamtlichen Verhandlungen in Ham- 
burg ferogeblieben sei und dadurch Uozuträglichkeiten für da 
Seeamt erwachsen seien, entspreche allerdings der Wahrheit 


Nach einigen Bemerkungen über die Revisionsbedürfugkeit 
des Statuts vom Deutschen Nautischen Verein wird die ™ 
Vorarbeiten früher eingesetzte Kommission noch durch die 
Herren Grywasz und Schroedter erweitert. Nächste Sitzung 
am 16. März. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 11. März. Das Andenken an das 
verstorbene Mitglied, Herr Kapt. Küper wird in üblicher 
Weise geehrt. Als Mitglieder wurden aufgenommen: de 
Herren Kapt. Andreas Schmidt-Petersen, D. »Gemmsr, 
Franz Wolter und G. Kraeft. Nach Besprechung der eio- 
gegangenen Drucksachen und Briefe kommt eine Zusobrift der 
Handelskammer zur Verlesung. Ihr zufolge wird laut Se 
mannsordnung vou der Deputation für Handel und Schiffahrt 





beabsichtigt, 20 schiffahrtskundige Beisitzer beim hiesigen 
Seemaonsamt für das laufende Jahr zu ernennen. Der 
Verein, der auch zu Vorschlägen aufgefordert wird, eraennt 
eine Kommission, bestehend aus den Herren Bendix, Diedrichsen, 
Maletzky, Spruth und Volkertsen, die am Donnerstag den 
12. d. M. die erforderliche Auswahl treffen und am Tage 
darauf dem Vorstand umgehend hierüber Mitteilung machen 
soll, damit die Handelskammer zum 16. d. M., dem vorge- 
bensn letzten Termin, rechtzeitig genug benachrichtigt zu 
worden vermag. — Der als Gast anwesende Herr Kapt. 
lo Moult führt dem Verein einen Rettuogsapparat 
vor; einen gewöhnlichen Klappstubl, unter dessen Sitz in an- 
vinaader angereihten Korkwesten ein Schwimmgürtel befestigt 
ist. Während mit Stubl und Gürtel der Zweck verfolgt wird, 
in Augenblicken plötzlicher Gefahr, um etwa einem über 
Bord gefallenen zu helfen, Jässt sich der Gürtel 
auch, der durch leicht zu entfernende Stangen mit 
dem Stuhl verbunden ist, als Schwimmweste gebrauchen. 
Der Preis eines derartigen Rettungsstuhles beträgt 7—U Mk. 
Eine Kommission, die den Verein bei praktischen Versuchen 
in der Volksbadeanstalt am Schaarmarkt vertreten wird, soll 
später über ihre Wahrnehmungen Bericht erstatten, um eine 
Stellungnahme des Vereins herbeiführen zu können. Nächste 
Sitzung am 18. März. Tagesordnung: Vorschläge für eine 
Elbe- Lokalverordnung. 


Büchersaal. 





Leuchtfener und Sohallsignale der Erde für das Jahr 1903. 
Nach den neuesten Quellen bearbeitet und herausgegeben 
von W.Lndolph. Verlag von L. v. Vangerow, Bremer- 
haven. Preis gebunden Mk. 8,—. 

Des bekannte Werk hat sich in den 31 Jahren seines 
Erscheinens bei unseren Seeleuten nicht allein eine grosse 
Beliebtheit erworben, sondern ist zu einem täglich gebrauchten 
Handbuch geworden. Geographisch geordnet, beginnt die Zu- 
sammenstellung im Norden Europas mit dem Weissen Meere, 
folgt den Küsten von Europa, Kleinasien, Afrika, Asien, führt 
die Leuchtfeuer Australiens und der pazifischen Inseln auf 
ind lässt dann die Westküste Amerikas von der Behrivgstrasse 
bs Feuerland, die der Ostküste von Südamerika bis Trinidad, 
der Westindischen Inseln mit deu benachbarten Küsten von 
(Guayana. Kolumbien, Mexiko, der Süd- und Üstküste der Ver- 
eirigten Staaten von Nordamerika und schliesslich die der Ost- 
kiste des britischen Nordamerika folgen. Allen Seeleuten wird 
dringend ans Herz gelegt, irgend welche Beobachtungen betr. 
Progtapbische Lage der Feuer, Vertreiben von Feuerschiffen 
ved dergl, möglichst sofort dem Herausgeber zu melden, der 
picht verfehlen wird, sie im Interesse der Schiffahrt prompt 
ued gewissenhaft zu benutzen und so das Werk stets auf der 
Höhe zu erhalten. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Bericht der Herron Funch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgeteilt durch Herm Wm, Volckens, Hamburg.) 


New-York, 27. Februar 13. 

Zu beschränkten Raten kam eine Anzahl Vercharterungen 
während der letzten Woche zu Stande, zweifellos hat der da- 
twischen liegende Festtag das Geschäft in gewisser Beziebung 
bweinflusst. Weder vom Atlantik noch von den Golfhäfen 
legt ein Beweis für die Verbesserung des Marktes vor; der 
Umstand, dass ein Dgmpfer in Ballast von hier nach dem 
ia Plata abgegangen ist, würde darlegen, dass die Reeder 
imstande sind, sich ein besseres Geschäft aus jener Richtung 





zu sichern. Timber-Vercharterer haben auf der Basis früherer 
Charterbedingungen für spätera Beladung einige wenige Boote 
angenommen. Die Vereharterang von Stückgutladung von den 
Golfhäfen ist ziemlich zum Stillstand gelangt, infolge der ge- 
ringeren Getreide- und Baumwolle-Angebote aus jenem Distrikt. 
Während eine geringere Nachfrage nach Raumgehalt von süd- 
atlantischen Baumwolle - Häfen besteht, halten sich die ange- 
botenen Raten aufder Basis früherer Abschlüsse. — Der Segel- 
schiffs-Frachtenmarkt wird durch den Abschluss eines Schiffes 
mit Kistenpetroleum zu 4 Cents für die Kiste weniger als im 
November, nämlich statt I6 our 12 Cents, gekennzeichnet. 
Auf dieser Basis zeigen sich die Vercharterer zur Aufnahme 
von Verschiffungen geneigt und obgleich eine ganze Auzahl 
von Schiffen disponibel ist, dokumentiert sich seitens der Reeder 
eine Unschlüssigkeit, das Geschäft mit den reduzierter Raten 
abzuschliessen, trotz der Aussichtslosigkeit für andere Be- 
schäftigungen. 





Statistik über den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal 
im Monat Februar 1908. 
Mitgeteilt durch die Hamburger Schiffsmakler Gläfcke & Hennings. 


Riohtung Brunsbüttel—Holtenan. 
Die Ladung bestand aus: 
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Berichtigung. 


Herr Reeder Th. Rodenacker, Danzig, teilt mit, dass 
nicht er — wie es in unserem Bericht über die Verhandlungen 
des letzten Nautischen Vereinstages irrtümlich angegeben war 

- sondern Herr Konsul Adolph Unrah den Antrag des 
Vorsteheramtes der Kaufmannschaft in Danzig, berr. den 
Lotsennaohtdienst im Hafen von Neufahrwasser, begründet 
und befürwortet habe. 


Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. — 
(Geschäftsführender Verein. zs 
Stubbenhuk 18.) Verein 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein ,,Weser« in Flensburg. 


in Bremerhaven. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „otettin" 
in Stettin. 
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Todes - Anzeige. 


Am 6. März ist das langjährige Mitglied des Hamburger Vereins, 
Herr Kapitän 


Albrecht Küper 


im 62. Lebensjahre sanft entschlafen. Ehre seinem Andenken! 





Schallsignale im Nebel. 


Das Resultat der ebenso eingehenden wie lebhaften Debatte über Schallsignale auf dem letzten 
Verbandstag war bekanntlich der Beschluss: die endgültige Stellungnahme des Verbandes erst im nächsten 
Jahre auszusprechen, weil die Meinungen zurzeit noch nicht genügend geklärt erscheinen. Die Annahme 
dieser Resolution legt dem Verband die Verpflichtung auf, in der Zwischenzeit alle ihm möglichen Schritte 
einzuleiten, um die gewünschte Klärung der Meinungen zu veranlassen. Durch abermalige Beratungen 
in den Einzelvereinen wird diese Absicht kaum erreicht werden können, weil die Zusammensetzung der 
Mehrzahl der Mitglieder, die durchschnittlich an den einzelnen Sitzungen teilnehmend, innerhalb eine 
Jahres keine nennenswerte Änderung erfahren dürfte. Demnach weder neue Momente in der Diskusion 
noch auch ein anderes Ergebnis bei der Abstimmung zu erwarten sind. Da auf diesem Wege der Zwed, 
der der Beschlussaussetzung in diesem Jahre zugrunde lag, also kaum erreicht wird, müssen andere 
Mittel ersonnen werden. Ein solches scheint in folgendem Vorschlag gefunden zu sein: 

Der Verband richtet an alle deutschen Reedereien die Bitte, ihren Kapitänen ein vom 

Verband in Umlauf gesetztes Rundschreiben zugänglich zu machen, das um die Beantwortum 

etwa nachstehender Fragen ersucht. 

Welchen Standpunkt nehmen Sie ein: 

1) zu den vorgeschlagenen Seitenschallsignalen? (Nähere Erklärung.) 

2) zu den Kompass-Kurssignalen? (Nähere Erklärung.) 

3) zu der Anregung, die im Art. 25 nur für ansichtige Schiffe vorgeschriebenen Ruder 
Schallsignale auch auf einander nicht ansichtige Schiffe im Nebel auszudehnen? 

4) Halten Sie die zurzeit bestehenden Nebelsignalvorschriften für ausreichend? 


Erfüllen die Reedereien das event. in vorstehender Weise an sie zu richtende Ersuchen des 
Verbandes, dann dürfen wir hoffen, dass die Kapitäne die obigen Fragen beantworten werden. In solebem 
Falle würde der Verband über ein Material verfügen, dass ihn zur Abgabe eines autoritativen Urteils is 
den Stand setzt und das auch seinen diesjährigen Beschluss rechtfertigt. 

Die Einzelvereine werden nun dringend und auch möglichst umgehend um ihre 
Äusserung zu der vorgetragenen Idee ersucht. Stimmt die Mehrzahl dem Vorschlage zu, dann über- 
nimmt die Geschäftsleitung den Versand der Rundschreiben an die Reedereien. 


—-- 4 - 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter, — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 
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Auf dem Ausguck. 





»Die Verhandlungen über die Schaffung eines 
eigenen Reichs-Schiffahrtsamtes zwischen den in 
Frage kommenden Reichsämtern haben zu keinem 
Ergebnis geführt, sodass von der beabsichtigten 
Organisation einer derartigen neuen Reichsbehörde 
vor der Hand Abstand genommen worden iste, 
lautet eine durch die Tagespresse wandernde Notiz. 
Tatsächlich haben aber zwischen den in Frage 


kommenden Reichsämtern Verhandlungen überhaupt | 


nicht stattgefunden, sondern sie bestehen vielmehr 
in einer vor Monaten in der »Danziger Zeitung« 
veröffentlichten Notiz, wonach die Gründung eines 
Reichs-Schiffahrtsamtes beabsichtigt sein sollte, 
War diese Äusserung ein regierungsseitig ausge- 
streckter »Fühler«, um die Stimmung an der Wasser- 
kante zu dem Projekt kennen zu lernen, dann hat 
er seine Schuldigkeit getan. Legion ist die Anzahl 
von Artikeln, die sich mit der Idee beschäftigten. 
Wir haben uns an den Erörterungen nicht beteiligt, 
weil wir der Danziger Nachricht mit ähnlicher 
Enpfindung gegenüberstanden, wie den gewöhnlich 
im Hochsommer auftauchenden Mitteilungen über 
Wahrgenommene Seeschlangen. Beides sind perio- 
dische Erscheinungen, nur taucht das Seeungeheuer 
öfter als das Schiffahrtsamt an die Oberfläche. Es 
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war im Jahre 1897, als zuletzt im ‚deutschen 
Blätterwald der Scudiniiies Ruf fiir und wider 
die Gründung einer derartigen Behörde erschallte 
und mit den noch nachklingenden Lauten aus dem 
Jahre 1893 zu disharmonischen Tönen verschmolz. 
Damals wie jetzt war die Ursache eine unverbind- 
liche Zeitungsnotiz. Damals endete der Streit 
mit einem Rückzugsalarm, mit einem Widerruf. 
Vermutlich und hoffentlich machen sich auch nach 
der eingangs erwähnten Notiz dieselben Begleit- 
erscheinungen geltend. — Eigentlich ist uns die 
Aufregung über die Danziger Äusserung nie recht 
verständlich gewesen. Einmal nicht, weil unter 
den obwaltenden Verhältnissen kein irgendwie 
ersichtliches Bedürfnis zur Gründung eines be- 
sonderen Amtes für Schiffahrts-Angelegenheiten 
vorliegt. Und ferner, weil zur Durchführung einer 
solchen Idee Geld gebraucht wird, ~- die Reichs- 
kasse aber im Zeichen chronischer Ebbeerscheinungen 
steht. Jedoch angenommen, der Herr Schatzsekretär 
wüsste — wie schon früher einmal — seine Über- 
schüsse garnicht unterzubringen, die Mittel zur 
Gründung einer Reichsschiffahrtsbehörde mit ihrem 
Beamtenstab wären also flüssig — welche Auf- 
gaben sollte ein derartiges Institut denn eigentlich 
erfüllen? Welchem Zweck soll es dienen? Nur 
um das halbe Dutzend von Schiffahrtsangelegen- 
heiten, das dem Reichsamt des Innern untersteht, 
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zu einem Ressort zu vereinigen? Nicht gut denkbar! 
Oder sollte derSee-Berufsgenossenschaft in liebevoller 
Weise stützend unter die Arme gegriffen werden ? Noch 
weniger denkbar,da unseres W issens dieGenossenschaft 
bisher nicht über Schmerzen durch Tragen der 
Biirde ihrer Aufgaben geklagt hat. — Und was 
wird die Folge der lebhaften Press-Kompagne sein? 
_In einigen Jahren taucht das Reichs-Schiffahrtsamt 
wieder auf und die Presse schenkt ihm dieselbe 
anhaltende Aufmerksamkeit. Dieses Spiel wieder- 
holt sich solange, bis die Regierung uns, um des 
lieben »Friedens« willen, ein Reichs-Schiffabrtsamt 
bescheert. Hoffentlich erlebt dieses Ereignis erst 
die kommende Generation. 


Das traurige Schicksal von vier deutschen 
Fischdampfern, ihr Verlust mit Mann und Maus, 
hat ein allgemeines Mitleid für die Hinterbliebenen 
wachgerufen und die Aufmerksamkeit weiter Kreise 
in Anspruch genommen. Während sich sonst nach 
ähnlichen Katastrophen die Sekte der Erfinder von 
Rettungsapparaten bemerkbar machte, um die Eigen- 
schaften der mannigfachen Geistesprodukte ihrer 
Angehörigen erneut in den Vordergrund zu rücken, 
nahmen diesmal zunächst die Sozialisten das Wort. 
Und zwar in einem Bremer Organ. Dort wurden, 
ohne die Spur eines Beweises, Verdächtigungen und 
Beleidigungen gegen einzelne Reeder im Besonderen 
und gegen die Grossbetriebe im Allgemeinen, vom 
Stapel gelassen. Eine wüste Hetzerei, wie sie in 
den Blättern dieses Schlages sattsam bekannt ist. 
Der »Weser-Ztg.e, die in warm empfundenen 
Worten der Hinterbliebenen gedacht und den Wohl- 
tätigkeitssinn der Mitbürger angerufen hatte, wurden 
für ihr uneigennütziges Vorgehen vom sozialistischen 
Blatt hässliche Motive unterschoben. Die daraus ent- 
stehende Polemik hat einem in Seefischereiange- 
legenheiten sachkundigen Leser zu einer sehr be- 
merkenswerten Auslassung in der »Weser- Ztg.« 
Anlass gegeben. Unter der Überschrift »Die Ge- 
fahren der Dampfseefischerei und die Möglichkeit 
dieselben zu verringern« weist der Verfasser, nach- 
dem er durch Schilderung der Verhältnisse, wie sie 
auf den Fischdampfern tatsächlich vorherrschen, 
seine Sachkunde dargetan hat, darauf hin, dass die 
Fischdampferführer, weil sie ein übergrosses Ver- 
trauen zu der Leistungsfübigkeit ihrer Schiffe haben, 
bei eintretendem Sturm manche Vorsichtsmassregel 
aus den Augen verlieren, die auf anderen Schiffen 
angewendet zu werden pflegen. So geht man bei- 
spielsweise beim Eintritt stürmischen Wetters mit 
dem Festzurren von Netzen, Tauwerk und Fisc.ı- 
geräten, mit dem Schliessen der Luken, Oberlichte 
und Türen ziemlich sorglos um. Eine Pflicht- 
versäumnis, die sich sehr schwer rächen kann und 


auf die möglicherweise auch die U 

dauerlichen Katastrophen zurückzuführen? 
und Tauwerk kommen in die Schraube, das & 
weil es dann steuer- und manövrierunfähig Wir, 
wird dwars zum Seegang geworfen; die Luken un: 
Türen schlagen ein, den’ hereinströmenden Wasser- 
mengen ist durch Auspumpen nicht mehr Herr w 
werden und das Fahrzeug ist dem Untergang ge- 
weiht. Diesem Übelstand glaubt der Verfasser 
dadurch abzuhelfen, wenn dem Kapitän, der 
schliesslich nicht überall nach der Ordnung sehen 
kann, als nächster im Kommando nicht wie gegen- 
wärtig ein zum Bestmann ernannter Matrose, sondem 
ein zweiter staatlich geprüfter Seemann zur Seite 
stehe. Für die Islandfahrt ist diesem Mangel schon 
abgeholfen. Zurzeit mag an dem erforderlichen 
Personal noch Mangel sein, aber bei einer Uber- 
gangszeit werden auch hier die noch vorhandenzu 
Schwierigkeiten überwunden werden, wie sie be 
der Führung der zweiten Maschinisten iiberwanven 
worden sind. Es sind junge. Leute in genügender 
Anzahl vorhanden, die sich der Prüfung unterzieha 
können, Zum Schluss weist der Verfasser wit fol- 
genden Worten auf den Wert hin, den theoretisc) 
und praktisch gebildete Schiffsoffiziere tür dir 
Reederei haben: 

























































So viel ist klar, dass die Disziplin und damit die Sicher- 
beit eines Betriebes namentlich an Bord eines Schiffes, run 
wesentlichen abhängig ist von dem theoretischen und se 
wännischen Bildungsgrade des Kapitäns und der Mannschaft 
Bestrebungen einzelner Reedereien, dieser Tatsache Rechnung 
zu tragen und in der Auswahl ihrer Kapitäne und Offizier 
möglichst vorsichtig zu sein, haben sich auf das Beste te 
währt. Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass wir au 
unserer Fischdampferflotte so durchaus tüchtige und bert’ 
freudige Seeleute haben, dass sie sich jeder anderen Kat» 
gorie zur Seite stellen können. Die vielfach von ihnen aux 
geführten heldeumütigen Rettungswerke auf See beweise 
dies zur Genüge. Wollen wir aber unserer Fischdaimpfer- 
flotte nützen, so sorgen wir für einen tüchtigen Nachwwdi 
der nicht anf dem alten Staude beharren kann, denn fe 
Anforderungen steigen hier wie überall. Das kann abe 
nicht geschehen durch Hereinziehung der jungen Leute » 
die Kneipen und in Bewegungen, die namentlich dem Se 
inann nur wenig verständlich sein können, sondern dadurd, 
dass ihnen Gelegenheit gegeben wird, sich in ibrem Bert! 
auszubilden und durch uuermiidliches Anhalten zu solcher 
Ausbildung. Jeder Handwerkslehrling muss eine Gawerb- 
schule besuchen, warum der Seemann und Seefischer nicht! 
Schwierigkeiten gibt es dort wie hier, überwindbar sind st 
überall. Mit dem Verständnis für das Gewerbe wächst and 
das Interesse und die Einsicht. Au Bord kann nicht jet 
Arbeit bis ins Einzelne kontroliert werden, es muss der 
Einzeloe oft selbst denken. Je mehr die Fähigkeit dazu vor- 
handen ist, um so weniger Unfälle werden wir zu te 

‚ klagen haben. 


Diese Worte verdienen die weitgehendste Be 
achtung sowohl der Reeder wie der Behörden. 


Am 16. d. M. hat der Reichstag im Wege 
einer Novelle zur Seemannsordnung den Druck- 
fehler beseitigt, der im § 52 enthalten war und 
der sich auf die Heuer- und Rangerhöhung der 
Leichtmatrosen bezog. Als wir im November v. J. 
aussprachen, dass der Druckfebler, trotz des offensicht- 
lichen Widerspruchs, den er schafft, doch gewissen 
Elementen Anlass zu Einwänden geben werde, 
sprachen einige Leser ihre Verwunderung über 
unsere pessimistische Auslassung aus. Wer die 
Reichstags - Verhandlung vom letzten Montag aber 
liest, wird zugeben müssen, dass wir unsere 
sozialistischen Seemannsbeglücker richtig einge- 
schätzt haben. Einer Kommission sollte die Druck- 
fehlerberichtigung übergeben werden, meinte einer 
der Herren, während Andere die Verweisung an 
die Krankenversicherungs-Kommission beantragten. 
Mit diesem Vorschlag war die Absicht verbunden, 
durch eine Novelle zur Seemannsordnung die Für- 
sorgepflicht des Reeders für erkrankte Seeleute auf 
26 Wochen zu erhöhen. Wir können uns diesmal 
Platzmangels wegen noch nicht mit der materiellen 
Seite dieses sozialdemokratischen Antrages heschäf- 
tigen, später werden wir aber darauf zurückkommen. 


Der Verein für Sozialpolitik hat sich be- 
kanntlich die Aufgabe gestellt, eingehende Er- 
hebungen über die Lage der in der Seeschiffahrt 
beschäftigten Arbeiter zu veranstalten und deren 
Ergebnis zu veröffentlichen. Der einleitenden Dar- 
stellung der wirtschaftlichen und technischen Ent- 
wickelung der Seeschiffahrt ist nunmehr ein weiterer 
Band gefolgt, in dem — soweit deutsche Verhält- 
nisse in Betracht kommen — die Lage in den Ems- 
häfen, in der Seefischerei von Geestemünde, in 
Rostock und Wismar, in Stettin und in den west- 
und ostpreussischen Häfen geschildert wird. Es 
werden also ausschliesslich Schilderungen aus den 
mittleren und kleinen Häfen gegeben, in denen die 
sozialen Gegensätze nie so hart aufeinandergeplatzt 
sind und die zwar hier und da Streitigkeiten 
zwischen Reedern und Schiffsleuten gesehen, sich 
aber doch im Grunde noch ein patriarchalischeres 
Verhältnis zwischen diesen beiden Klassen bewahrt 
haben. Die aus der Feder unparteiischer, sach- 
kundiger Männer stammenden Berichte geben denn 
auch im allgemeinen ein recht erfreuliches Bild 
von der Lage der seemännischen Arbeiter: die 
Beköstigung an Bord ist durchweg reichlich und 
zut, und wo Klagen laut werden, sind sie auf die 
mangelhafte Fühigkeit der Köche zurückzuführen. Die 
Mannschaftsräume sind gegen früher grösser geworden 
und bleiben selbst bei Sturm von Seewasser frei; für 
angemessene Krankenpflege ist Vorsorge getroffen. 
Allein die Berichte lassen auch erkennen, dass auf 
dem Gebiete sozialer Fürsorge für unsere Seeleute 
Hoch manches zu tun ist. Die Klagen, die durch 
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ungünstige Heuerverträge, schlechte Behandlung 
durch die Schiffsoffiziere und Kapitäne, mangel- 
hafte Einrichtung der Heuerbureaus veranlasst sind, 
werden zwar in der Mehrzahl voraussichtlich nach 
dem Inkrafttreten der neuen Seemannsordnung am 
1. April d. Js. verstummen, trotzdem hat noch viel 
zu geschehen, bis allen berechtigten Forderungen 
der Seeleute entsprochen sein wird. Hierher ge- 
hört in erster Reihe die vermehrte Einrichtung von 
Seemannsheimen, die einfache gute Wohnung und 
Kost zu billigen Preisen gewähren und durch Lese- 
zimmer usw. für geistige Erholung sorgen, ferner 
manche andere Wünsche, wie Ausrüstungsver- 
sicherung, Lohnsparkassen etc. Trotz der überaus 
eifrig betriebenen Agitation, die von sozialdemo- 
kratischer Seite in-den letzten Jahren unserer see- 
männischen Bevölkerung betrieben worden ist, hat 
sich bis heute ein grosser, und zwar der beste Teil 
der deutschen Seeleute den sozialdemokratischen 
Bestrebungen fern gehalten. Das beste Mittel, diese 
Elemente in ihrer Gesinnung zu erhalten und Un- 
sichere wieder zu gewinnen, ist unstreitig, wenn 
Regierung und Reeder alles zu vermeiden suchen, 
was zu Misstrauen an der aufrichtigen Anteilnahme 
der Arbeitgeber an dem Loose der seemännischen 
Arbeiter Anlass geben könnte. Das Hauptstück 
der Berichte steht nun noch aus, nämlich die über 
Hamburg und sein Nachbargebiet, Bremen und die 
übrigen Weserhiifen, die Häfen der schleswig-hol- 
steinischen Ostküste einschliesslich Lübeck, ausser- 
dem Beiträge über die Beziehungen zwischen see- 
männischer und ländlicher Bevölkerung, sowie über 
die neue Seemannsordnung. Mit begreiflichem 
Interesse wird man gerade diesem, voraussichtlich 
im Juli erscheinenden Bande entgegensehen, in dem 
die Verhältnisse in den Haupthäfen Deutschlands 
mit ihren schärfer ausgeprägten sozialen Gegen- 
sätzen dargestellt werden. 


Von einem bedeutungsvollen und in ‘seinen 
Folgen unabsehbaren Entschluss der »International 
Mercantile Marine Company« (der durch Morgan 
veranlasste Schiffahrtstrust) weiss die »Shipping 
Gazette« Mitteilung zu machen. Darnach ist be- 
schlossen worden, in Zukunft nur mehr Dampfer 
bis zu 15000 t Höchstraumgehalt dem Schiffspark 
einzuverleiben. Also Schiffe, die um 5 bis 6000 t 
kleiner als die für die White Star Line unlängst 
erbauten »Cedric« (20 970 t) und »Celtic« (20 880 t) 
sind. Unter verschiedenen Beweggründen werden 
als Hauptursache dieser veränderten Richtung 
mangelhafte Hafeneinrichtungen und unzulängliche 
Fahrwasserverhältnisse genannt. Übelstände, die 
eine ökonomische Ausnutzung der Ozeanriesen von 
der Grösse der »Cedrice und »Celtic« nicht ge- 
statten, Das englische Blatt nennt die bei Swan & 
Hunter für die Cunard-Line im Bau befindliche 
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»Carpatbia« einen Schiffstyp, ‘der nach Grösse und 
Einrichtung den Anforderungen zu entsprechen 
scheint, wie sie von der internationalen Reederei 
gestellt werden. »Carpathia« und auch der neueste 
im Werden begriffene Zuwachs der White Star 
fine, die »Arabice haben 15 bis 16000 t Raum- 
gehalt und verfügen über Passagiereinrichtungen 
für alle Klassen. Ihre Länge ist um 100, ihre 
Breite um 10 Fuss geringer als die »Leviathane«. 
Die Fahrtgeschwindigkeit soll 16 Knoten nicht über- 
schreiten. Aus diesen Äusserungen ist zu ent- 
nehmen, dass nur der Raumgehalt von Neubauten, 
die dem Fracht- und Passagegeschäft zugleich 
dienen sollen, Beschränkungen erfahren wird, nicht 


aber, dass die von der »Mercantile Marine Com- 
pany« ausgegebene Direktive sich auf Schnell 
dampfer bezieht. Immerhin ist die Kundgebung 
von weitgehendster Bedeutung, deutet sie doch ein: 
bemerkenswerte Etappe auf dem Gebiet des Schift- 
bauwesens sowie des Seetransportwesens an. 


“ * 
* 


Da die meisten Reedereien ihre Geschifts- 
berichte bereits herausgegeben haben, werden sir, 
einem früher mehrfach ausgesprochenen Wunsche 
folgend, auch in diesem Jabre die Berichte fort- 
laufend hintereinander folgen lassen und mit diese: 
Veröffentlichung in einer der nächsten Nummern 
beginnen. 





Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Der Dampfer „Rosetti* nahm in der Position | 


NNO, sieben Meilen von Cap de Fer (Mittellän- 
disches Meer) den mit gebrochenem Schraubenschaft 
treibenden Dampfer »Fonar« in Tau, um ihn nach 
Algier zu schleppen. Der Wind, der beim Beginn 
des Schleppens leicht war, wuchs später aus west- 
licher Richtung zu Sturmesstärke an und ver- 
ursachte (NNO 13 Sm von Carbon) durch den un- 
ruhigen Seegang den Bruch der Schlepptrosse. 


Nachdem durch das Boot der »Rosetti« eine neu 
Verbindung hergestellt worden war, gelang da 
Bergungswerk. »Rosettic hat durch Trossenbrud 
und Kohlenverbrauch Mehrausgaben in der Hibe 
von 70 £ gehabt. Das Gericht (9. März) erkenm 
auf 1708 £ Bergelohn (1300 die Reederei, 136 der 
Kapitän, 272 die Mannschaft), Wert von »Fonar: 
mit Ladung 16159 £. 


Die nautischen Sterne. 


Dichter und Astrologen haben den Sternen 


von jeher viel zugemutet und so viele schöne 
Fragen in Betreff der Liebe und des Lebens an 
sie gerichtet, worauf eine richtige Antwort zu 
erhalten einfach unmöglich war. Die erste Kategorie 
der Fragen wird wohl erst mit dem Menschen- 
geschlechte selbst aussterben ; ob die andere aber 
früher mit Tode abgeht, — wer weiss es? In 
neuerer Zeit werden ja wieder Horoskope gestellt! 

Der Nautiker richtet auch seine Fragen an die 
Sterne, um Auskunft von ibnen zu erhalten darüber, 
wo er sich auf dem Ozean befindet und wie er 
weiter kommt. Und hierauf bleiben die Himmels- 
lichter die Antwort nicht schuldig, sondern geben 
sie auch in allen Fällen richtig, wofern er sich 
nur nicht an die falsche Adresse wendet. 

Man kann von einem praktischen Nautiker 
nicht erwarten, dass er mit den Sternkarten von 
Argelander, Heiss und Behrmann so vertraut ist, 
dass er jederzeit zu sagen vermag, wenn er ein 
himmlisches Gebilde zwischen Wolkenlücken erblickt, 
unter welchem Namen es im Sternenkatalog figuriert, 
so gerne er es auch möchte. 

Auch dann, wenn er zu einer Zeit sich ge- 
nügend am Himmel orientiert zu haben glaubt, 
tritt für ihn eine Art Übelstand ein, der nämlich, 
dass sich der ganze Sternenchor fort und fort gegen 
die Sonne nach Westen verschiebt, so zwar, dass 
die Sterne, die in irgend einer Jahreszeit um Mitter- 
nacht am Himmel glänzen, nach Verlauf von sechs 


Monaten unter dem Horizonte stehen, also un 
sichtbar sind, während andere das Regiment de 
Nacht übernommen haben. Dies wirkt namentlich 
störend für den Anfänger und Ungeiibten — ® 
verrückt ihm geradezu das Konzept. 

Es wird deshalb gut sein, wenn wir hier eis 
Verfahren mitteilen, welches sich an der Hand de 
Erfahrung bereits bewährt hat, wonach man mi 
grosser Sicherheit einen Stern erkennen kann, va 
dessen Nachbarschaft nichts zu sehen ist, welche 
vielmehr nur kurze Zeit zwischen den Wolke 
sichtbar erscheint. 

Wenn ein Schiff von Westen kommt, um de 
Kanal anzusegeln, so ist es häufig schwer zu sagen, 
ob der Kurs, den man anliegt, gefahrlos ist oder 
nicht. Man weiss eben nicht mit Sicherheit n 
sagen, ob die Scilly- Inseln an Backbord oder # 
Steuerbord erscheinen werden — weil man etm. 
wegen unsichtigen Wetters, von der Höhe der 
Azoren und weiter her keine astronomischen Be- 
obachtungen erhalten hat. Eine einzige Standlinie 
könnte oft in solchen Zweifelsfällen Erlösus 
bringen. Es erscheint auch ein Stern durch eis 
Wolkenlücke: aber man kann nichts mit ihm a 
fangen, weil man ihn nicht kennt. Ein pur 
Augenblicke bleibt der Stern sichtbar, um dam 
wieder hinter Wolken zu verschwinden. 

Man sollte aber dennoch in solchem Falle stets 
bereit sein, die Höhe des Sternes zu messen, Häufig 
hellt sich für kurze Zeit die Gegend dort am Himsel 
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' auf; es werden mehrere Sterne sichtbar und man 


erkennt aus ihrer gegenseitigen Stellung, welches 
der beobachtete Stern gewesen ist, so dass man 
unschwer zur Berechnung einer Standlinie gelangen 
kann. Zu nautischen Beobachtungen — abgesehen 
von Sonne, Mond und Planeten — benutzt man 
hauptsächlich nur Sterne erster und zweiter Grösse, 
welche ziemlich breitspurig am Himmel gesäet sind, 
so dass eine Verwechselung in den meisten Fällen 
ausgeschlossen erscheint. 

Man gewöhne sich deshalb fortgesetzt daran, 
die Stundenwinkel der Sterne zu schätzen und 
zwar so genau als möglich, obgleich es wegen ihrer 
zerstreuten Stellung in der Regel auf 20 bis 30 
Minuten nicht ankommt. Vorbildlich in dieser Be- 
ziehung sind die Schäfer in der Lüneburger Heide, 
welche bei Sichtbarkeit der Sonne stets im Stande 
sind die wahre Ortszeit auf eine Viertelstunde genau 
zu beurteilen. 

Die Schätzung der wahren Ortszeit 
ist die Grundlage zur Beurteilung des 
Stundenwinkels eines Gestirns. Wer sich 


also gewöhnt hat, die wahre Ortszeit ohne Uhr zu 


schätzen, wird auch im Stande sein, die Grösse des 
Stundenwinkels eines Gestirns bis auf 20 bis 30 
Minaten anzugeben. Im Anfange und beim all- 
mählichen Einüben wird man stets die Uhr als 
Kontrole benutzen. 

Gleich wie bei der Sonne schätzt man erst 


- die Stundenwinkel von bekannten Sternen, welche 
' Schätzung dadurch kontroliert wird, dass man von 


der Orts-Sternzeit (Widderzeit) die gerade Auf- 
steigung des betreffenden Sterns subtrahiert. Der 
Rest ist bekanntlich der Stundenwinkel des Sterns. 
Die Sternzeit erhält man genau genug durch 
Addition der mittleren Ortszeit, — welche man 
immer genähert kennt — und der geraden Auf- 
steigung der mittleren Sonne für den einschlägigen 
Greenwich-Mittag. Will man hierbei noch eine 
kleine Einschaltung machen, so möge es um so 
besser sein. 

Die Schätzung des Stundenwinkeis gelingt an- 
fänglich am leichtesten, wenn man sich an den 
Ort des Sterns die Sonne denkt und nun den 
Stundenwinkel derselben, d. i. die wahre Ortszeit 
für diese Stellung, schätzt. Dann ist der Stunden- 


‘winkel der Sonne gleich dem Stundenwinkel des 


"Sterns. Zählt man diesen von der Sternzeit 


(Widderzeit) — welche man auf die eben ange- 
gegebene Weise ermittelt hat — ab, so erhält man 
die gerade Aufsteigung des Sterns und man kann 
nun — nach einem Verzeichnis der mittleren Örter 
der Sterne — beurteilen, welchen Namen der be- 
obachtete Stern führt. In manchen Fällen ist es 
zweckmässig auch noch die Abweichung des Sterns 
zur Ermittelung desselben heranzuziehen, in den 
meisten jedoch nicht. 
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Um bei diesem Verfahren möglichst sicher zu 
gehen, so merke man sich vor allem die Lage des 
wahren Meridians, welches mit Hülfe des 
Kompasses und der bekannten Missweisung des- 
selben hinreichend genau zu machen ist. Die Lage 
der Ost-Westlinie ergibt sich dann von selbst. 


Zur Erläuterung des Gesagten mögen noch 
einige Beispiele folgen: 

1) Am 7. Juni — den Kanal ansegelnd — 
um 10h 15 m mittlerer Ortszeit abends, als das 
Schiff sich auf der Höhe von Quessant befand, 
erschien ein Stern zweiter Grösse in südwestlicher 
Richtung zwischen Wolken, von dem es gelang 
eine Höhe zu messen und die zugehörige Chrono- 
meterzeit zu notieren. Der Stundenwinkel des 
Sterns (£*) wurde zu 3h 30 m geschätzt. Welcher 
Stern war es? 

Man hat aus dem Jahrbuch für diesen Tag 
die gerade Aufsteigung der mittleren Sonne (am ©) 
im Greenwicher Mittag — bezw. Sternzeit in 


Greenwich — 
am@® = 5h Om 
Hierzu addiert M.-O.-Zt. = 10h 15m 
gibt Orts-Sternzeit — 15h 15m 
Hiervon subtrabiert ¢* = 3h 30m_ gibt 


Gerade Aufsteig. d. Sterns = 11h 45 m. Hiernach 
ersisht man aus dem Sternverzeichnis, dass der be- 
treffende Stern kein anderer sein kann als Dene- 
bola (B Leonis). 


2) Am 8. August, in der Nähe der Azoren um 
9h p. m. mittlerer Ortszeit, erblickte man einen 
Stern erster Grösse im Westen, dessen Stunden- 
winkel (f) zu 4 h geschätzt wurde. Welcher war es? 


am@® —= 9h 4m 
M-O.-Zt. = 9h Om 
Orts-Sternzeit — 18h 4m 
t* = 4h 0m 


Gerade Aufsteigung a* == 14h 4m, Der 
Stern war Ariturus (a Bootis). 

3) Am 30. Dezember a. m, auf 32°S und 
77° W erschien ein Stern zweiter Grösse in NO 
zwischen Wolkenlücken, dessen Stundenwinkel (?) 
zu 4h 30m O — astronomisch also zu 19h 30m — 
angenommen wurde. Der Chronometer zeigte 5h 50m 
mittl. Greenwicher Zeit morgens, Die mittlere Orts- 
zeit ist auf dieser westlichen Länge in dem Augen- 
blicke der Beobachtung — 0h 42 m morgens oder 


astronomisch . 12h 42m 
am@® = 18h 30m 
Orts-Sternzeit — 31h 12m 
t* — 19h 30m 
Gerade Aufst. = 11h 42m. Der Stern 


konnte daher nur Denebola sein. 
4) Am 29. November um 4h a. m. schätzte 
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man den Stundenwinkel eines in Nord und Ost | 
erscheinenden Sternes zweiter Grösse zu 7 h Ost 
oder astronomisch zu 17 bh, Man hat: 

M.-0.-Zt. = 16h Om 


amG® — 16h 30m 
Orts-Sternzeit — 32h 30m 
t*— 17h Om 

a* = 15h 30m 


also Gemma (a Coronae borealis). 

5) Am 8. Juli gegen 4h.a. m. mittlere Orts- 
zeit in der Nähe von Cap Frio ¢* = 3h in Süd 
und West. {Zweiter Grösse) 


Schiffsverkehr in französischen Häfen im Jahre 1902. 


Über den letztjäbrigen Schiffsverkehr in fran- 





Angekommene Schiffe 





Häfen Raumgehalt Raumgehalt 
1902 | 1901 1902 | 1901 
Diinkirchen .............. 1.207.714 1.197.075 651.544 518.974 
Calaia: : 2: 741.793 693.488 674.026 643.344 
Boulogne ..........2..... 1.530.582 | 1.302.138 | 1.509.383 | 1.277.869 
Rouen .........--.+ 2005 849,990 916.882 219.499 218.342 
Dieppe ........... 02000. 368.204 402.188 279.427 281.976 
Havre .......-..--....-- 2.217.606 | 2.248.645 1.621.631 1.632.726 
Honfleur ..........00.008 92.666 121.289 23.736 24.044 ° 
GN Naeh 163.577 187.015 88.130 87.835 
Cherbourg ............... 1.502.084 | 1.529.893 1.528.018 | 1.657.650 
Saint-Malo............... 195.922 158.006 128.409 126.211 
NanlaE; 3. an 336.693 331.144 48.707 55.866 
Saint-Nazaire ............ 605.473 661.042 141.014 134.951 
La Rochelle ............: 444.601 433.481 243.638 241.686 
Bordeaux..........-..00: 1.048.559 | 1.009.240 733.005 756.923 
Bayonne .....,....,...., 191.597 109.324 103.063 108.105 
DOUG unten 547.920 575.804 389.648 414.136 
Marseille ................ 4.911.784 | 4.865.861 | 4.552.088 | 4,339,597 
IRE ois de owen ee ees 117.615 97.805 62,621 46,242 
Verschiedene. ............ 1.294.900 | 1.269.186 766.835 053.156 


Mithin, Einfuhr und Ausfuhr zusammen- 
gerechnet, betrug der Raumgehalt aller im Jahre 
1902 in französischen Häfen verkehrender Schiffe 
32 095 452 t gegen 31 339158 t im Vorjahre. An 
diesem Gesamtverkehr war die französische Flagge 
mit 4746694 t (4794117 im Vorjahre) in der 
Einfuhr und mit 4539047 (4501 168) in der Aus- 
fuhr beteiligt, woraus für die ausländischen Flaggen 
eine Beteiligung von 13622685 (13405389) in 
der Einfuhr und von 9196335 (8628995) in der 
Ausfuhr hervorgeht. Mithin eine weitere und nicht 
unwesentliche Zunahme des ausländischen Anteils 
gegenüber einer Minderbeteiligung der einlieimischen 
Flagge in einkommenden und eine geringfügige Zu- 
nahme in- ausgehenden Schiffen. Prozentual aus- 
gedrückt betrug im Jahre 1902 der Anteil der 
französischen Flagge am Gesamtverkehr 19,23 pCt. 
gegen 20,17 in 1901; 20,09 in 1900 und 21,66 pCt. 
in 1899. Aus dieser vierjährigen Gegenüberstellung 
geht neben der ständigen Abnahme des französischen 





zösischen Häfen liegen nachstehende einwandfreie 


M.-O.Zt. = 16h Om 
am® = Th 30m 
Sternzeit = 23h Om 
t*— 3h Om 
a* = 20h Om. 


Dies trifft nur zu für Stern a Pavonis. 

Die Annäherung 20h weicht von der genauen 
geraden Aufsteigung um beinahe 20 Minuten ah, 
was aber in diesem Falle gleichgültig ist. Zur 
Kontrole dieser Rechnungen kann man irgend eines 
der nautischen Jahrbücher benutzen. 


Elsfleth. Oberlehrer Preuss. 


Angaben vor: 





Abgegangene Schiffe 





Anteils eine Zunahme der ausländischen Flaggen 
am Verkehr hervor. Im ganzen kein befriedigends 
Resultat für die französische Handelsmarine. As 
der aufgezählten Mehrbeteiligung der ausländischen 
Flaggen nabmen 11 Häfen folgenden Anteil: Dün- 
kirchen 24809 t, Calais 9404, Boulogne 466738, 
Saint Malo 38707, Nantes 55073, La Rochelle 
6697, Bordeaux 61608, Bayonne 22393, Cette 
6919, Marseille 278325 und Nizza 33600t Im 
Verkehr der nachstehenden sieben Häfen ist da- 
gegen die Beteiligung der ausländischen Flaggen 
zurückgegangen. Und zwar: 68292 t in .Rouen, 
60461 in Dieppe, 23497 in Havre, 25350’in 
Honfleur, 33544 in Caen, 67 092 in Cherbourg und 
um 26834 t in Saint Nazaire. Das vorstehende 
Zahlenmaterial sollte Denjenigen zu denken geben, 
die in einer Subventionspolitik, wie sie in unserem 
westlichen Nachbarstaat betrieben wird, ein ‘Heil 
für die Handelsmarine des Landes erblicken. 


Die Jahresversammlung der englischen Schiffahrtskammer 
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(Chamber of Shipping of the United Kingdom.) 


In No. 8 ist den Lesern die Tagesordnung der General- 
versammlung der englischen Schiffahrtskammer bekannt ge- 
geben worden. Im Nachstebenden soll zu solchen Punkten 
kurz Stellung genommen werden, bei denen das Ergebnis der 
Beratungen nicht olıne Bedeutung für deutsche Reeder und 
Kapitäne ist. 

Die von den Glasgower und Liverpooler Reedervereinigung 
gestellte Forderung, wonach alle vom Handelsamt erlassenen, 
für britische Shiffe bestimmten Vorschriften auch auf aus- 
ländische Schiffe Anwendung finden sollen, wurde schon in der 
Diskussion wesentlich eingeschränkt, und bei der Abstimmung 
cur auf die Tiefladelinie angewandt. In dem Bestreben, 
ausländische Schiffe mit Lademarken zu versehen, waren alle 
Redner einig. Nur gingen die Vorschläge, um dieses Ziel er- 
reichen zu können, auseinander. »Der Kapitan jedes aus- 
ländischen Schiffes, das einen englischen oder einen Kolonial- 
Hafen anläuft, müsse, um wieder auslaufen zu können, im 
Besitze eines Freibordzertifikats sein. wie es das Handelsamt 
für englische Schiffe vorschreibt.< Der weitgehendste Antrag, 
er wurde abgelehnt. Dagegen fand die Idee Anklang, auch 
solehe ausläudischen Schiffe ungebindert in einheimischen Häfen 
verkehren zu lassen, die nach bestimmten in Prinzip mit den 
britischen übereinstimmenden Freibordregeln beladen werden. 
Ob und wann der von der Schiffahrtskammer zu diesem 
Gegenstand wiederholt ausgesprochene Wunsch regierungsseitig 
Berieksichtigang finden wird, lässt sich natürlich nicht be- 
stimmen. Selbst io den Kreisen der Schiffahrtskammer sind 
die Meinungen hierüber geteilt. wenn auch nicht verkannt 
worde, dass die durch den Morgantrust herbeigeführte » Volks- 
stimmunge Schutzmaassregeln 
ihren auswärtigen Konkurrenten geoeigter als seit langen Jahren 
st. Ausserdem deckt sich die Anregung mit einem Vorschlag 
des Parlaments-Ausschusses, der im vorigen Jahre mit der 
Aufgabe eingesetzt war, über die Vor- und Nachteile einer 
Schiffahrts-Subventions-Politik ein Urteil abzugeben. Welchen 
Finfluss der an das Handelsamt gerichtete Antrag aber auch 
haben mag, deutsche Reeder werden jedenfalls davon nicht 
berührt werden. Erhalten doch deutsche Seefahrzeuge, wie 
wir in letzter Nummer mitteilen konnten, in absehbarer Zeit 
ihre Freibordregeln und ibre Lademarken. Vorsichtsmassregeln, 
die, wegen ihres Charakters einzelne Schiffstypen zu berück- 
sichtigen, mehr als die allgemein gehaltenen Bestimmungen 
des englischen Ladegesetzes den Zweck, dem sie dienen sollen, 
erfüllen dürften. 


Beachtenswert waren einzelne Ausführungen in der Be- 
sprechung über foigenden einstimmig angenommenen Antrag: 
»Solche ausländischen Schiffe sind von der englischen Küsten- 
fahrt auszuschliessen, deren Regierung die Küsten- 
fahrt des eigenen Landes allein der einheimischen Flagge 
reserviert hält.«e Insbesondere wurde auf dio Ver. Staaten, 
Rossland und Frankreich hingewiesen. In den Ver. Staaten 
wird der Seeverköhr, beispielsweise zwischen New-York und 
San Franzisco, um Kap Horn herum, zur Küstenfahrt ge- 
rechnet und demgemäss our der amerikanischen Flagge gestatter. 
Der Rosse zählt Schiffabrisverbindungen zwischen russisch- 
europäischen Häfen und Wladiwostok zur Küstenfahrt und der 
Franzose schliesst alle ausländischen Flaggen im Verkehr 
zwischen Frankreich und Algier aus. Mit demselben Recht, 
meinte der Referent, Colonel Goffey, könnte das Handelsamt 
die Fahrt zwischen einem Hafen des Ver. Königreichs und 
“nem indischen, als Küstenfahrt charakterisieren und der 
englischen Flagge vorbehalten. Herr Bruce Murray streifte 
dann die neuesten australiauischen Schiffahrtsgesetze, die sich 


britischer Reeder gegenüber 





ebenso gegen ausländische wie gegen englische Schiffe wenden. 
Ein sehr bedauerlicher Zustaud, der dringend der Abänderung 
bediirfe. Der Vorsitzende, der von der Diskussion, weil sie 
öffentlich ist, einen erzieherischen und moralischen Einfluss 
auf die Gesetzgeber der grossen südlichen »Koloniee erwartet,(?) 
bemerkt dann, dass der Waarenaustausch zwischen den Ver. 
Staaten uud den Philippinen zur Zeit noch allen Flaggen 
gestattet sei; allerdings erwarten »selbstbewusste« Amerikaner 
schon in absehbarer Zeit eine Änderung dieses Zustandes, 
nämlich den Einschluss des amerikanisch-philippinischen See- 
verkehrs in die sog. Küstenfahrt. 


Den grössten Raum nahmen die Besprechungen über den 
auch bier wiederholt erörterten Erlass der Suez Kanal- 
Gesellschaft em. Die Kanalverwaltuog rechnet bekanut- 
lich, um es noch einmal kurz zu wiederholen, alle durch Auf- 
deckbauten geschaffenen Räumlichkeiten, sofern nur einmal 
in ibnen Ladungsgegenstände Platz gefunden haben, dauernd 
zum abgabenpflichtigen Raumgehalt. Gegen diesen Beschluss 
protestierte Herr Andersen, als Referent, in schärfster Aus- 
drucksweise. Seine Worte richten sich gegen die Haltung 
der englischen Direktoren der Gesellschaft uod insbesondere 
gegen Sir Thomas Sutherland. Ihm warf er eine unvereinbare 
Inkonsequenz vor, weil er vor Jahren in einer Fiugschrift die 
Kompetenz des Londoner Direktorats zur Beurteilung von 
Maaasnahmen der Kanalgesellschaft ausdrücklich hervorgehoben 
hatte, während er vor einem halben Jahre derselben Instanz 
nicht nur diese Machtbefugnis, sondern überhaupt das Recht 
abstritt, Ansichten über Erlasse- der Kanalgesellschaft auszu- 
sprechen. Der Redner geht dann auf die internationale 1873er 
Kommission ein und weist nach, dass ihre damaligen Be- 
stimmungen, auf die heute von der Kanalvorwaltung zurück- 
gegriffen wird, in gar keinem Zusammenhang mit dem inkri- 
mivierten Erlass stehen. Mit demselben Rechte, wie jetzt 
Abgaben erhoben werden, für die durch Deckaufbauten einge- 
schlossenen Räume, die neben der Vermehrung der Sicherheit 
der Passagiere und Besatzung hauptsäachlich zur Erhöhung 
der Seefähigkeit der Schiffe konstruiert sein, könne die Kanal- 
gesellschaft auch die Ballasttanks zum abgabeopflichtigen Raum 
rechnen. Hinkt der Vergleich auch etwas, so trug er dem 
Redner doch Beifallsäusserungen ein. Die Versammlang nahm 
schliesslich eine Resolution ao, welche die Kammer auffordert, 
valle Maassregeln zu ergreifen, die geeignet sind, den Erlass 
der Kanalgesellschaft rückgängig zu machen und den Brauch 
wieder zur Geltung zu bringen, wonach nur dann und für 
solche Räume Abgaben zu eutrichten sind, die zur Zeit der 
Abgabenerhebung als Laderäume benutzt werden.« 


Weiterer Erwähnung wert, ist noch die Forderung: die 
Haftplicht einheimischer Reeder für Verletzungen englischer 
Untertanen auch auf ausländische Reeder auszu- 
dehnen. Der Referent für dieses Thema, Herr Radcliffe, 
erwähnte zwei Fälle — an Bord eines österreichischen und 
eines spanischen Schiffes — aus denen hervorging, dass 
britische Untertanen aus Unachtsamkeit des Schiffskommandos 
schwer verletzt worden waren, ohne deren Reeder zu Schadena- 
ersatzleistungen heranziehen zu können. Dagegen sei er, als 
Reeder des englischen Dampfers »Euston« zu 10000 Frank 
Strafe verurteilt worden, weil einer der Schauerleute im Hafen 
von Marseille beim Hineinstiirzen in den. .Laderaum seines 
Schiffes schwere Verletzungen davongetragen hatte Auch 
dieser Antrag fand einstimmige Unterstützung. 

Die weiteren Beschlüsse beziehen sich auf Gegenstände, 
die ein mehr lokales Interesse beanspruchen und wir nehmeu 
desshalb von ihrer Wiedergabe Abstand, 
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Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Januar und Februar 1903); 












Raum- 





= | mr . " i | Name ; 
: | Grössenverhältnisse | gehalt Auftraggeber Brbauer des Schiff [EB 
| | a) deutsche Werften. | 

PD! 415X50%x31 | 6000 t Tf.! Deutsche Ost-Afrika-Linie ' Blohm & Voss, Hamburg | Prinzregent 6 
FD — | 1250 » | Cords & Schmidt, Rostock Neptun-Werft, Rostock | Friedrich Carew} » 
» . 440%53'2"32'2" || $000 » | Deutsche D.-Ges. »Hansa«, Bremen| Flensburger Schiffsbau-Gesellsch. | Lichtenfels > 
Schl, 51.5 m Lange | — iv -Bugsier-u. Frachtsch.-G.,Hamburg) Schömer & Jensen, Tönning | Roland 

PD| 26653625'10" | 1800 » ı Eine russische Firma Howaldtswerke, Kiel | ? 

» | 415 K50X31 ae » | Deutsche Ost-Afrika-Linie Reiberstieg-Schiffswerft, Hamburg Feldmarschall 6 


b) englische Werften. 















































K | 433 Saal 11800 Dpl.| Britische Admiralität W. G. Armstrong, Whitworth & Co.| Constitution | 
u 225° _ > | ger . & Iron Co., Jarrow | Eroe | 
EDj 200 SOHN 19:6" -- Eine finnische Reederei & Sons, Middlesbro | Leo iN 
A T1247" 11800 > || Chilenische Regierun | Yiokere Sons & — Barrow Libertad 

31243 22'3" - Eine griechische Reederei Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool‘ Pandia A. zu L 

a 440° Lange 9800 » || Britische Admiralität Regierungswerft in Portsmouth | Suffolk 

FD || 3354725 _ Edw. Hain & Sons, St. Joes John Readhead & Sons, 5 Shields) Treweyu 
Schwimmdock 350 L| — 8. P. Austin & Son, Sunderland Swan & Huoter, Sunderland i 
i 28240 20°10" -- Wilson, Sons & Co., Hull Karla's Shipb.-Yard, Hul! Sappho 
ı 17829 14'6" — George R. Raller, Hull > Alice 

fi 130% 216X108" -- Thompson & Sans, Newcastle o./T.| Wood, Skinner & Co., Newcastle || Coaster 
: Ee 40x19 1“ — China 8. N. Co., London Wigham Richardson & Co, » | Tung Ching 
46'/,<30'6" || 6650 dw! Ed. Haslebust & Co., London J. Priestman & Co., Sunderland | Wisin 
3725048525010" 7000 » || Eine Reederei in Triest Northumberland Shipb.Co., Howdon| Franconia 
237K 31'8* 160" _ Donald 8, Co., New-York C. 8, Swan & Hunter, Wallsend | Lillie 
48352304" 8000 » || Prince Line, Newcastle Short Brothers, Pallion African Prince 
490<5635'6" 11000 » } Houlder Brothers & Co., London Furness, Whithy&Co., W.-Hartlepool | Everton Grange | 
428546" 32 _ | Furness, Withy & Co., W.-Hartlep.| Palmers Shipb. Iron Co., Jarrow | Oil-Tanker 
Missionsschiff 201‘ L. _ ; Seemanns-Mission Armstrong, hithworth &Co. ‚Walker! Southern Cross 
FD) 275 20° 1” || 2450 » | Read, M’Nair & Co., Glasgow Swan & Hunter, Wallsend Undine iLN 
» | 2830%3617' 2“ _ A, 8. Pardon, Hartlepool Irvine's Shipb. & Dry Docks Co. || W: 
„1 240 32X16 — Eine französische Reederei Craig, Taylor & Co, Thornaby Camille 
si 2000 >» || Johs. Bull, Tönsberg Wood, Skinner & Co. Newcastle || Gerd 
9 3475 » || Eine französische Reederei J. Priestman & Co., Sunderland || Havraise 
Y £14°6" _ P. Markbam, Chesterfield Palmers’ Shipb. & Iron Co., Jarrow || Vagrant 
FD! 1m 17°6* _ Eine Reederei in Rotterdam Dobson & Co., Newcastle Waterland 
„5 280 1910" 1275 BRTJ James Lierrie & Co., Leith Ramage & Fergusson, Leith Claverburn 
c) schottische Werften. 

PD — 000 BRT.; British India S. N. Co. | Scott & Bon Bibara N 

FD | 26635<¢23 1500 » || Liverpool & Hamburg 8. 8. Co. || Barclay, Curle % Co., Whiteinch || Iceland | 

Y | 300%33'3"¢19 = A. L. Barber, New-York Ramage & Fergusson, Leith Lorina 

PD S20x65X2 Ocean 8. Co,, Liverpool Caledon re Eng. Co., n Charon 

FD 6250 dw H. & W. Nelson, Liverpool Port G Highld. Enterprise 

Ss 4000 » |! B. Wencke Söhne, Hamburg | John he Reid & Go, Whiterach Mueme 

FD Paper 5X23 : 2500 » | H. Hogarth & Sons, Glasgow Ch. Connel, & Co., Whiteinch Baron Celvin 

ir 3000 >|, Für französische Reeder Grangemouth & Greenock Dock Co. ||Antoine Fraissinet 
2 240538 227” _ Müller & Co. Rotterdam Mackie & Thomson, Govan Batavier IV. 
% _ 6200gr.T.] Cayzer. Iroine & Co. un Eine Firma in Dumbarton Clan Mackimon 

U | 42X33%X17 _ | Wm. Sloan & Co,, G Ailsa Ship. Co., Troon Findhorn 

PD 418 XDE KSEE" 7000 dw | Australian United S. N. Co, Denny & Brothers, Dumbarton Kyarra 

TD Anglo American Oil Co. Scott & Co., Grennock | Narragausch 

FD 513296“ 4500 » | Harris & Dixon, London D. & W. Henderson & Co., Patrick in ai ey 

Y ra 165" I 760 » M. Clarck, Netherhill Ailsa Shipb. Co.. Troon Katoomba 

FD 320 “ge - | John Blumner & Co., Sunderland || Robertson, zn & Co.. Glasgow) St. Gothard 

„1 297 1350219" ,; - Dixon, Sample & Co., Newcastle || Blyth Shipb. Co., Blyth White Swan 
d) irische Werften. 
| Dominion Line | Harland & Wolff, Belfast Columbus 


PD| = 15000 t 


Ausserdem: b) 1 Fährboot, 2 Flusspassagierdampfer, 3 kl. Frachtdampfer, 3 Fischdampfer, 2 Seeschlepper, 1 Foner- 
schiff. c) 12 kl. Frachtdampfer, 2 Sohne 1 Flusspassagierdampfer, 5 Fischdampfer, 1 Schoner, 1 Yacht. 
Anmerkuony. RPD bedoutet Reichspostdampl D Passagierdampfer, FD Frachtdampfer, FsD Biechiam fer, K Kriegsschiff, KD Kellnerin. 


jer, T Tankdampfer, FS Fouerschiff, lache DB Dampfbagger. — G Germanischer Lloyd, 1, Lioy -Registor, B Bureau Veritas, N N 
Lloyd, EC British Corporation, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. das harte Arbeiten des Schiffes gegen die See zurück. Dis 

Strandung D. „Bothilde Russ".”) Der Reichskommissar | Straudung des Dampfers führe ich auf die nachlässige Navi- 
führte nach den »H. N.« aus: gierung zurück. Als der Schaden an der Maschine passiert 
»Die Beschädigungen der Maschinenwelle führe ich auf | war, wurde gestoppt und der Schaden in Ordaung gebracht. 

Als die Reparatur beendet war, lag das Schiff auf Backbord- 

*) Die Darlegungen des Reichskommissars, die sich auf | bug quersees etwa SU an. Der Kapitän entschloss sich, das 

die ausführliche Beweisaufoahme stützen, genügen zum Ver- | Hinterschiff voll Wasser laufen zu lassen, um die Schraube 
ständois der Ursachen, auf welche die Strandung zurückgeführt | tiefer unter Wasser zu bringen und das Schiff manövarier- 
worden ist. fähiger' zu machen. Dagegen war an sich nichts einzumendeo. 


ty 


Da nicht mehr genug Kohlen an Bord waren, liess man das 
Schiff treiben, Um 12 Uhr Mittags kam das Carnarvon- 
Feuerschiff in Sicht und war durch Peilung desselben der Ort 
genügend genau bestimmt. Der Kapitäu hat darauf gehofft, 
dass der SW-Wind nach NW herumgehen würde. Das Ver- 
fahren, den Dampfer über Backbordbug weiter in die Bucht 
treiben zu lassen, halte ich nicht für seemännisch richtig. Mit 
dem weiteren Hineintreiben wurde die Situation immer kritischer, 
für mich ist es nicht bewiesen, dass das Schiff nicht auf Steuer- 
bordbag und so freikommen konnte. Das Liegen auf Back- 
hordbug war auf alle Fälle gefährlicher. Unverständlich ist 
mir, dass der Kapitän nicht lotete. Er konnte dadurch auch 
bei dickem Wetter die Annäherung an die geringeren Wasser- 
tiefen und das Land gut kontrolieren. Er hat geglaubt, auch 
ohne das Loten genügend orientiert gewesen za sein. Durch 
das Löten musste er merken, dass er über die äussere Grenze 
hirausgekommen und Gefahr vorhanden sei, Er hätte dann 
auch rechtzeitig seine Anker klar zum Fallen halten und den 
Versuch machen müssen, diese als letzte Rettung zu gebrauchen. 
Ich muss also das Hineintreibenlassen in die Bucht, besonders 
auch noch unter Berucksichtigung der dort herrschenden starken 
Gezeitströmungen. als falsch bezeichnen und kann daher die 
Strandung nur der Schuld des Kapitiins beimessen und ent- 
nehme daraus, dass er nicht die Eigenschaften besitzt, die ein 
Schiffer haben muss, da seemännisch falsch verfahren und 
nicht die einfachste Kontrole geübt wurde. Ich stelle daher 
den Antrdg, dem Schiffer Bliesener die Befugnis zur 
Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen. 
Was den ersten Maschinisten anbelangt, so kano ich ihm eine 
Schuld an der Beschädigung der Welle nicht ohne weiteres 
beimessen. Der Kuhlenvorrat von Liverpool nach Cardiff war 
bei günstigem Wetter genügend, die Kohlen müssen aber von 
keiner besonderen Qualität gewesen sein, sie waren teilweise 
schon lange an Bord, dieselben vorbrannten auch aus diesem 
Grande schneller. 

Wenn es auch Sache des Kapıtäns ist, dass er genügend 
Kohlen an Bord haben muss, so war es doch auch Pflicht des 
i. Maschinisten, die (Qualität zu kennen und den Kapitän 
darauf aufmerksam zu machen, der sich dann vielleicht ent- 
schlossen hätte, noch einige Tons mehr an Bord zu nehmen. 

Der Spruch des Seeamts lautet: 

Der Dampfer »Bothilde Russe ist am Abend des 
26, Januar 1903 in der Carnarvon Bay gestrandet und total 
verloren gegangen. Die Ursachen der Strandung sind zu- 
sächst darin zu suchen, dass das Schiff einen Maschinen- 
schaden erlitten hat und dass auch nach vorläufiger Repara- 
tur des Schadens das in Ballast fahrende Schiff in dem 
schweren Sturm die Steuerfähigkeit verlor. Kapitän Bliesener 
hat in der so entstandenen gefährlichen Lage des Schiffes 
so wenig Umsicht und Verständnis für die Sachlage gezeigt, 
dass er durch Unterlassung der zur Vermeidung der Stran- 
dung erforderlichen Maassregeln den Unfall herbeiführte. 
Es wird ihm deshalb die Befugnis zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes entzogen. Den 
l. Maschinisten Neumann trifft für den Schaden in 
der Maschine, dessen Ursachen nicht völlig aufgeklärt sind, 
keine Verantwortung; es trifft ihn jedoch der Vorwurf, 
den Kapitän oicht rechtzeitig auf den übergrossen Kohlen- 
verbrauch und den dadurch drohenden Koblenmangel auf- 
merksam gemacht zu haben. 


Schiffbau. 


Probefahrten. 

Der von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft für die 
Deutsche Dampfschiffsfahrts - Gesellschaft »Hansa« erbaute 
S000 ¢ Dampfer »Liohtenfelse machts am 14. d. M. seine 
p robefahrt, die in jeder Weise zufriedenstellend verlief. Der 
mit allen technischen Neuheiten gut ausgerüstete Dampfer, 
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ein Schwesterschiff mehrerer bereits früher für dieselbe 
Reederei zur Ablieferung gebrachter Schiffe, hat folgende 
Hauptdimensionen: 440 X 53' 2“ x 32:2“, 


* * 
+ 


Der Schoner »Rainbowe, den der hamburgische Verein 
»Seefahrt«e in England angekauft hat und der fortan unter 
dem Namen »Hamburg« segeln wird, ist von der Werft 
D. & W. Hendersen & Co. in Partick an der Clyde, im 
Komposition-System (Stahlspanten, Teakholzplanken) im Früh- 
jahr 1898 erbaut worden. Die Abmessungen sind: 116‘ 22" 
xX23'0*x16‘, Blei am Kiel etwa 108 t, Segelareal etwa 
12000 []’, Raumgehalt 185,3 R.-T. 





Vermischtes. 





Nach Mitteilung der »Birshewyja Wjedomostic bat die bei 
der Gesellschaft für Schiffahrt gebildete besondere Kommission 
zur Revision der gesetzlichen Vorschriften über die Handels- 
schiffahrt nachstehende Beschlüsse gefasst: 

Yon der Erwägung ausgehend, dass Jie russische Handels- 
flotte im strengen Sione des Wortes eine »nationale« sein 
müsse, da sie nur durch Unterstützungsmassvahmen der Re- 
gierung in den Stand gesetzt werden könne mit den aus- 
ländischen Haodelsschiffen im internationalen Schiffsverkehr 
zu konkurrieren, hat die Kommission fur notwendig erachtet, 
zu bestimmen, dass bei den Kommanditgenossenschaften, welche 
Besitzer russischer Schiffe sind, nicht nur sdmtliche Gesell- 
schafter, sondern auch alle Einleger russische Untertanen sein 
müssen. Das Gleiche soll bezüglich der Aktionäre von russischen 
Seeunternehmungen auf Aktien gelten, weshalb derartige Aktien 
auf den Namen des Inhabers lauten müssen. Den ausläudischen 
Aktionären wird deshalb anheimgestellt, entweder ihre Aktien 
innerhalb Jahresfrist russischen Untertanen zu übergeben oder 
innerhalb dergleichen Frist ihre Aktien in Obliegenheiten amzu- 
tauschen, deren Wertbetrag dem Durchschniltsvertrage der 
Aktien für die letzten fünf Jahre gleichkommen soll. »Auf 
diese Weisee, heisst es weiter, »wird nach Ansicht der Kom- 
mission einerseits die Teilnahme von Ausländero an den Vor- 
teilen der russischen Seeschiffahrt, die dem russischen Volke 
zugute kommen sollen, vollständig beseitigt und zugleich den- 
jenigen Ausländern, welche in früherer Zeit ihr Geld in 
russischrn Seeunternehmungen angelegt haben, die Möglichkeit 
gewährt, dieses Kapital ohne Verlust für sie flüssig zu machen. 





Vor einem auf Philadelphia fahrenden Kapitän erhalten 
wir von einem sog. »Ranoh-Entdeoker«, von einer Erfindung 
Mitteilung, welche die Gefahren der Schiffsbrände verriogern 
sall. Der Apparat — von einem Herrn F. W. Meyer er- 
fandeo und von Herrn Wm, Rich verbessert — besteht aus 
stählernen Röhren, welche von den Laderdumen nach dem 
Steuerhaus oder Navigationszimmer führen und in einem 
Kasten münden, in welchem sich ein durch Elektrizität in 
Bewegung gesetzter Saugfächer befindet. Durch den Fächer 
wird die Luft aus den Röbren gesaugt und wenn irgend in 
einem der Laderäume ein Feuer entstehen solite, würde der 
Rauch sofort durch die Röhren in den Kasten dringen. An 
dem Kasten ist ausserdem eine Uhr, welche in sinnreicher 
Weise mit dem Fächer in Verbindung gebracht werden kaun, 
sodass alle Viertel- oder alle Halbe Stunde der Fächer in Be- 
wegung gesetzt wird, um, sollte ein Brand unten im Laderaum 
ausgebrochen sein, den Rauch anzuzieben. Diese in den 
Kasten mündenden Röhren können sofort, wenn Rauch heraus- 
dringen sollte, mit einem Dampfrohr in Verbindung gebracht 
und das Feuer durch Dampf erstickt werden. Die Erfindung 
wird in einen der zur Zeit auf der New-York & Jersey-Yard 
in Konstruktion befindlichen Dampfer eiogebaut werden. 


rate a aie 
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Howaldtswerke In Kiel, Dem ‚Jahresbericht entnehmen 
wir: Der Betrag des Garantie-Kontos wurde bei Abwicklung 
des Dar-es-Salaamer Unglücksfalles günzlich aufgebraucht. Die 
Gesellschaft hat aber jetzt die Genugtuung, dass das Dock zur 
vollsten Zufriedenheit der Kaiserlichen Behörden abgeliefert 
ist und arbeitet. Es verbleibt ein Gewinn von ..# 300 276 
gegen .# 475,730 im Vorjahre, welcher eine Dividende 
von 5°, vorzuschlagen gestattet, wobei ein Vortrag von 
.# 8361 verbleibt. Da wir bis in die Hälfte des neuen 
Geschäftsjahres hinein noch voll beschäftigt waren, konnten 
wir neue Aufträge mit kurzen Lieferungsterminen nicht mehr 
annehmen, Wir sind daher mit einem Bestande von „# 4 692 000 
an Aufträgen in das neue Jahr hineingegangen, zu welchem 
bis beute noch für ca. 2%/, Million neue Aufträge hinzu- 
gekommen sind. Über den Schiffbau im Allgemeinen ist zu 
sagen, dass, wenn auch infolge der schlechten Frachten der 
Bau von Handelsdampfern eingeschränkt ist und die Preise 
hierfür zur Zeit sehr gedrückt sind, dennoch für besoudere 
Zwecke eine sehr rege Nachfrage ist. welche eine weitere 
angemessene Beschäftigung erwarten lässt. Es wäre noch zu 
berichten, dass für die unserer Werft nahe stehende Schwentine- 
Dock-Gesellschaft ein drittes Dock angeschafft wurde, dessen 
Tragfähigkeit 4500 tons ist. Hierdurch sind wir im Stande, 
die schwersten von uns gebauten Schiffe, wie auch alla hier 
verkehrenden grössten Dampfer zu docken. Auch für das 
laufende Jahr hofft die Verwaltung ein befriedigendes Resultat 
zu erzielen. 


Dampferverbindung mit dem Bade Fané. Die jetzigen 
Besitzer des Bades Fanö, einige Berliner Herren, haben Ende 
voriger Woche mit der Nordsee-Linie in Hamburg eine Ver- 
einbarung über die Herstellung einer Dampferverbindung 
zwischen Höroum, Sylt und Fanö getroffen. Diese nene 
Verbindung wird vorläufig für die Zeit vom 1. Juli—31. August 
dieses Jahres im Anschluss und in Verbindung mit den be- 
kannten Salon-Schnelldampfer - Fahrten Hamburg—Sylt der 
Nordsee-Linie Hamburg eingerichtet und dreimal wöchentlich 
durchgeführt. Die am Morgen von Hamburg abfahrenden 
Reisenden treffen noch am gleichen Tage Abends auf Fano 
ein. Direkte Fahrkarten von Hamburg sowie direkte Gepäck- 
abfertigung werden eingerichtet. Auch Fahrtunterbrechung in 
Helgoland und Sylt ist ohne Weiteres zulässig. 


Handel und Schiffahrt von Montreal im Jahre 1902. Die 
Gewinne der Schiffsgesellschaften im Jahre 1902 werden für 
Montreal nicht als zufriedenstellend angesehen, obwohl die 
Anzahl der dort verkehrenden Schiffe in diesem Jahre auf 
757 mit 1453048 t R. gegen 742 mit 1388000 t R im Vor- 
jahre gestiegen ist. Die hauptsichlichste Ursache der Unzu- 
friedenheit ist der geringe Nutzen, den die Schiffahrt wegen 
der hohen Versicherungspramien auf Schiff uad Ladung bei 
nur geringen Frachtsätzen algeworfen hat. Besonders niedrig 
waren infolge scharfer Konkurrenz die Frachtsätze nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Der Handelsverkehr im 
Hafen hat sich bedeutend gehoben, denn die Einnahmen von 
Kaigeldern sind von 196000 $ im Jahre 1901 auf 239000 $ 
gestiegen, Nach dem Auslande wurden hauptsächlich Getreide, 
Apfel, Käse, Butter und Fleisch gehandelt, während die Haupt- 
einfahren Stahlschienen, Konstruktionseiten und Kohle bildeten. 
An der Kohleneinfuhr waren England, Schottland, Wales und 
auch Neuschottland, und zwar letzteres mit der höchsten in 
einem Jabre bisher erreichten Importziffer von 1082010 t 
beteiligt. Sechs Linien, deren Dampfer im einzelnen nach 
Montreal 17 bis 74 Fahrten machten, vermittelten den trans- 
atlantischen Verkehr der Stadt. Die Allanlinie beförderte 
26325 Personen nach Liverpool und 2708 nach Glasgow, was 
eine Zunahme von 20 pCt. gegen das Vorjahr bedeutet. Auch 
auf der Elder-Dempster-Linie hat der Personenverkehr erheb- 


lich zugenommen. Ausser den Dampfern der regelmäsi; 
fahrenden Linien befürderten 32 Frachtdampfer mit insgesamt 
50903 t R. Zucker, Schienen und sonstige Ladung nach Mor- 
treal und nahmen dafür Nutzholz, Bretter usw. mit nach ver- 
schiedenen Teilen der Welt. Von wesentlicher Bedeutung für 
den Handel war die Inbetriebnahme einer neuen Dampfe- 
linie nach den südafrikanischen Häfen, deren Schiffe im Sommer 
von Montreal, im Winter von St. John und Halifax abfahren, 
Zwei dieser Dampfer verliessen Montreal im Oktober um 
November mit vollen Ladungen an Feld- und Meiereiprodukten, 
Fleischkonserven, Lebensmitteln usw. Wichtige Ereignisse waren 
ferner der Bau des neuen König-Eduardpiers im Hafen. dis 
Erhöhung der Kaianlagen um 30 Fuss und die Aufstellung 
eines modernen Elevators (System Weber). 





Kleine Mitteilungen. 


Unter den 51 Sohlffen (25 Segler, 26 Dampfer), dis iz 
letzten Jahre durch Feuer zerstört wurden, waren der Flagg: 
nach: 17 britische, 11 amerikanische, 8 italienische, 5 japanische, 
3 französische, 3 schwedische und je] norwegisches, spaniscbes, 
holländisches und chilenisches Schiff. 





Die Einnahmen des -Manchester - Schiffahrts - Kaoals = 
liefen sich im Jahre 1902 auf 350000 £ gegen 304 000 £ im 
Vorjahre und 200474 im Jahre 1900. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Sıtzung vom 16. März. Als Mitglieder werden 
die Herren Direktor Schauseil von der See-Berufsgenossen- 
schaft und Rechtsanwalt Dr. Bleckwedel aufgenommen. 
Nach Verlesung und kurzer Besprechung verschiedener Eis- 
gänge, beschäftigt sich der Verein mit der Zweckmässigket 
des fakultativen zweiten Toplichtes für Dampfer und mit dem 
Höhenunterschied zwischen dem obligatorischen, dem vorderee 
Toplicht und den Seitenlampen. Einstimmig wurden die vor- 
züglichen Eigenschaften des zweiten Toplichtes hervorgehoben; 
seiner obligatorischen Einführung aber nicht das Wort geredet, 
weil die Führung dieser Kennzeichnung mindestens zwei 
Masten im Schiffe notwendig mache, eine Voraussetzung, de 
nicht auf allen Dampfern zutrifft. Die zweite Frage, Hobeo- 
unterschied zwischen Top- und Seitenlichtern, rief wieder die 
vor Jahren zu diesem Thema aufgeworfene Behauptung wach, 
wonach anf Dampfera mit hoben Aufbauten die Seitenlichter, 
ohne Verstoss gegen die Bestimmungen der Kaiserlichen Ver- 
ordnung, höher oder mindestens ebeuso hoch als das Topbeht 
angebracht sein können. Ino der bieran schliessenden recht 
lebhaften Auseinandersetzuug versuchten mehrere Mitglieder 
den Begriff »Schiffsrumpf«e klarzustellen, weil von seiner Be 
greozung die Stellungnahme zu der angezogenen Behauptung 
abhängig gemacht werdeu müsse, Nach Ueberzeugung der 
Mebrheit, müsse im Lichtkreise der Toplaterne (10 Strich an 
jeder Seite) die Oberkante der Decksaufbanten, also in erster 
Linie der Back, mit der oberen Grenze des Schiffsrumpfes 
zusammenfallen. Bei dieser Annahme sei aber die Mügtieb- 
keit ausgeschlossen, die Seitenlichter höher als das Toplicht 
anzubringen. Andere Mitglieder stehen auf dem Standpunkt, 
dass die Oberkante der Reeling den Schiffsrumpf nach oben- 
hin begrenze, während Dritte meinen, dass der Schiffsrumpf 
nur bis zum Hauptdeck reicke. In Anbetracht der Meinungs 
verschiedenheit, erklärt sich ein Mitglied bereit, weitere Er 
kundigungen an massgebender Stelle einzuziehen. Nächste . 
Sitzung am 23. März. 





Verein Deutscher Seeschiffer zu Hambarg. 

Sitzung vom 18. März. Nach Erledigung der Eingänge 
und nach Verlesung verschiedener Briefe aus Brudervereinen, 
erledigte der Verein eine wichtige interne Angelegenheit. Im 
Anschluss daran stattete im Namen einer Kommission Herr 
Kapt. Jerchau Bericht über die Vorführung des in letzter 
Sitzung besprochenen Le Moult'schen Rettungsstubles. Auf 
Vorschlag von Herrn Kapt. Reinicke nahm der Verein 
folgende Resolution an : 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer hält die Le Moult'sche 
Erfindung, die gewöhnlichen Klappstühlen etwa 20 @ Auf- 
trieb giebt und die gestattet, aus solchen Klappstühlen mit 
wenigen Handgriffen Schwimmgürtel zu machen, für ge- 
eiguet, Menschen bei Unfällen und Katastrophen vor dem 
Ertrinken zu bewahren und erachtet es deshalb für geboten, 
dass alle auf Flüssen und Binnengewässern verkehrenden 
Passagierdampfer eine grosse Anzahl solcher Klappstühle, 
an Deck verteilt haben müsse«. 

Der Verein erklärte sich ferner mit der Anregung des 
Vorsitzenden (»Hansa« 8. 132) einverstanden, wonach alle 
deutschen aktiven Kapitäne um ihre Meinung über den Wert 
der verschiedenen vorgeschlagenen Schallsignale gefragt werden 
sollen. Nach längerer Besprechung über die in Aussicht ge- 
rommene Lokalverordnung für die Elbe wurden die Herren 
Kap. Behrmann, Lohmann, Opitz, Spruth, 
Wahlen und Maletzky er. als Ersatz in eine Kommission 
mit der Aufgabe gewählt, dem Plenum zum 1. April Vor- 
schläge für eine Lokalverordnung der Elbe zur Beschlussfassug 
vorzulegen. Nächste Sitzung am 25. März. T.-0.: Vortrag 
des Herrn Heerma über eine Vorrichtung zum Auffangen 
des Stosses bei Schiffskollisionen. 


Büchersaal. 


Meyers Grosses Konversations-Lexikon. Ein Nachschlage- 
werk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als. 148 000 
Artikel und Verweisungen auf über 18 240 Seiten Text 
mit mehr als 11000 Abbildungen, Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 Illustrationstafeln (darunter 
etwa 190 Earbendrucktafeln uud 300 selbstandige Karten- 
beilagen) sowie 130 Textbeilagen. 20 Bände in Halb- 
jeder gebunden zu je 10 Mark. (Verlag des Bibllo- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien.) 

»Astilbe bis Bigmarck« lesen wir auf dem Rücken des so- 
eben erschienenen LI. Bandes des »Grossen Meyer«e. — »Astilbe 
bis Bismarcke! Wie nahe beisammen auch diese beiden 
Worter in der Buchstabenfolge zu stehen scheinen, s0 erweisen 
sich doch 1824 eng bedruckte Spalten nötig, um die alpha- 
betische Brücke zwischen ihnen zu schlagen. Vergeblich be- 
mühen wir uns, innerhalb der engen Grenzen dieser Be- 
sprechung auf Einzelheiten einzugeben, die sich in solcher Fülle 
herandrängen, dass wir keiner Wahl fähig sind. Denn das ist 
das Wunderbare an diesem Buche, dass alles darin interessiert. 
Allen Wissenschaften bis ins Einzelne den gebührenden Raum 
zuzuweisen; unter dem vielen Neuen das wirklich Bedeutende 
als solches zu erkennen und das oft recht anspruchsvoll auf- 
tretende Unbedeutende auf seinen wirklichen Wert zurück- 
zuführen ; bei Wahrung des Gesamtumfanges dafür zu sorgen, 
lass die Abhandlungen der ersten Bände sich nicht auf Kosten 
der der letzten ausdehnen: das sind Aufgaben, die an die 
Urteilskraft der Redaktion die höchsten Anforderungen stellen, 
die aber auch im »Grossen Meyer« mustergültig« gelöst sind, 
Nur schwer widerstehen wir der Versuchung, auch noch über 
die wundervollen Farbendruck- und Holzschnitt - Tafeln sowie 
über die ausgezeichneten Kartenbeilagen zu sprechen. Doch 
unser Raum ist gemessen, und füglich werden gerade diese 
Dinge am besten von jedem selbst beurteilt. Gelegenheit dazu 
bieten die Buchhandlungen. 
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New-Yorker Frachtenbericht. 
(Bericht der Herren Funch, Edyo & Co., New-York.) 
(Mitgoteilt durch Herrn Wm, Volckens, Hamburg.) 
New-York, 6. März 1903. 

Die Lage des Frachtenmarktes macht keine besondere Er- 
klärung erforderlich, die Flauheit früherer Monate balt fort- 
gesetzt an. Dass gleichwohl Dampfer dauernd Beschäftigung 
finden, geht aus einer stattlichen Anzahl Abschlüsse hervor, 
die während der letzten Woche von hier und benachbarten 
Häfen in der Stückgutfahrt zu stande gekommen sind. Das 
Getreidegeschäft sobleppt sich auf der Basis von 2s nach 
Cork f. 0. für handliche Dampfer hin, und dieser Satz scheint 
die Grenze zu sein, innerhalb deren neue Aufträge abge- 
schlossen werden können. Durch die Vercharterung &ines 
grossen Dampfers, zur Beladung im September—Oktober, auf 
der Basis von 2 s 1'/, d nach ausgesuchten Häfen, zeigen die 
Reeder nicht viel Vertrauen für eine Verbesserung des Marktes 
in den Herbstmonaten, In anderen Richtungen bleibt das Ge- 
schäft beschränkt, in der Gesamtlage macht sich keine beson- 
dere Neigung zur Besserung bemerkbar. — Der Segelschiffsmarkt 
steht nach wie vor unter einer allgemeinen Depression und 
sein Aussehen wird charakterisiert durch den Abgang von 
drei grossen Seglern in Ballast von dieser Küste nach Buenos 
Ayres, um dort Weizen nach Australien zu laden. Der Vorrat 
an Seglern wächst ständig und er bat am heutigen Tage einen 
Umfang erreicht, wie er grösser lange nicht mehr beobachtet 
worden ist. Kistenöl-Verschiffer nach dem fernen Osten meiden 
den Markt und da infolge des lebhaften Wettbewerbs durch 
Dampfer keine Beschäftigung vorliegt, ist die Lage beklagens- 
würdig. 

Nachstehend einige bemerkenswerte Abschlüsse: 

Getreide-Charter: 
Str. Uplands (Br.) 14000 prs. Range, including Boston to 
Cork f. o. 2s. Prompt. 
Str. J. W. Taylor (Br.) 16000 qr. Range to Malmo 2s. option 
of Denmark one or two ports 2s. a 2s. 1'/,d. March. 


Meht 
Wir notieren Getreide Provisionen in Säcken, Muascut 
Olkuchen 
Liverpool, Dpfr.. . 1?/,d 10; 76 10; 
London .... - 1°/,d 12/6 3) 15/ 
Glasgow . . . . .» 1°/,d 15; 7/6 15’ 
Bristol. . . .. - 2d 15; Se 17/6 
| 4... 21/,d 15, 10/ 17/6 
Leith . 2... 24d 15; 9/6 17/6 
Newcastle . . . . 2d 15/ 10, 17,6 
Hamburg. . . . . 42,8 166 12e 50,4 
Rotterdam . . . . dij,c. 16c 10¢ 12c 
Amsterdam... . 57/,c. lfc 10c 12¢ 
Kopenkagen . . - 2,6 17/6 10/ 17/6 
Bordeaux. . . . . 2/6 25e 15c $38 
Antwerpen... . 2d 17/6 10, 15; 
Bremen ..... 37,0 16e 12¢ 12c 
Marseille. . . . - 1/6 15; 10, 17/6 
Baumwolle, gepr.: Liverpool 12c. — Hamburg We. 
— Rotterdam 25c. — Amsterdam 25c. — Antwerpen 15c. 
Bremen 20 ec. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. Direkt Continent. Shanvhal 
NY. UK. 
Getreide pr. Dampfer 2, Lf, 19 a5 
Petroleum pr. Segler 2 293 „.- 13'/, o. 
Hoaskong. Java. Caleatta Japan, 
Getreide pr. Dampfer . ais Sees ee 
Petroleum pr. Segler Ive. lle. 10 €, 120: 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer ( YO ilk = Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. { in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) SY | Verein 
Seeschiffer-Verein „Weser asia en 
in Bremerhaven. N a 
Seeschiffer-Verein „Stettin« Seeschiffer-Verein 
in Stettin. I in Danzig. 















Der Vorsitzende des Stettiner Seeschiffer-Vereins, Herr Kapt. Bening schreibt: 
An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hambnrg. 


Wir empfingen dankend den Jahresbericht Ihres Vereins und nahmen von dessen Inhalt Kenntnis 
Auf $ 7 Abs. 2 der Verbands-Statuten Bezug nehmend, geben wir Ihnen die Kommission auf, welche 
ernannt ist, um das Geschäftliche während der Sommermonate zu erledigen. Den Zeitpunkt, wann die» 
Kommission in Tätigkeit treten wird, werden wir Ihnen s. Zt. mitteilen. Die Kommission besteht aus: Kapt 
R. Totte, König Albertstr. 8, Navigationslehrer .E. Köhler, Schifferstr. 6, Kapt. R. Krüger, Kronen- 
hofstr. 14. Ferner teilen wir Ihnen höflichst mit, dass folgende Herren das Ehrenamt eines Vertrauens 
mannes angenommen haben: Kapt. R. Totte, König Albertstr. 8, Kapt. R. Gehrke, Kronenhofstr. 131! 
und Kapt. E. Brauer, Grabowstr. 8. Es ist in unserem Verein beschlossen, dass die genannten Herren 
jeden deutschen Kapitän nach Kräften mit Ratschlägen unterstützen sollen. Von einem persönlichen Beistand, 
bei den Verhandlungen vor dem Seeamt, ist vorläufig in allen Fällen Abstand genommen worden, weil die 
Befürchtung ausgesprochen wurde, dass die Vertrauensmänner durch ihr Miterscheinen vor dem Seeamt, 
den Vorgeladenen event. mehr schädigen als ihm nützen. — Die Angelegenheit »Verbandszeichen« — letzte 
Seite der »Hansac —- ist der Ordnung wegen nochmal im Verein zur Sprache gebracht und unsere auf 
dem Verbandstage geäusserte Ansicht einstimmig gebilligt. 
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Beitrag iiber Nebelsignale. 


Zu der Annahme des Antrages’ des Seeschiffer-Vereins »Weser«, Bremerhaven, (bei der Sitzung 
des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine in Berlin) der gegen jede Vermehrung der Nebelsignale ist, 
dürfte trotzdem so mancher Vorschlag einer Prüfung wert sein, der die Ausführung von weiteren Signalen 
ermöglicht. Da nun vom Verband die endgültige "Beantwortung auf die nächstjährige Tagesordnung 
gesetzt ist, so erlaubt sich Einsender diesen Beitrag vorzulegen. — Folgender Vorschlag basiert darauf, 
(lass an den bestehenden Signalen mit der Dampfpfeife nichts geändert werden darf, sondern soll die 
Anwendung von Glockenschlägen, in Verbindung mit dem Signal »Achtunge, den sich im Nebel 
hegegnenden und in Hörweite gekommenen Schiffen die Möglichkeit geben, den gesteuerten Kurs in den 
Hauptrichtungen gegenseitig ausmachen zu können. — Es würde z. B. ein (tiefer) Glockenschlag nach 
dem Signal »Achtung« bedeuten: ich steure Nord; zwei Glockenschläge: ich steure Ost; drei 
Schläge: Süd und vier Schläge: West. Die einzelnen Glockenschläge müssten sich in Intervallen von 
2—3 Sekunden folgen, um genau unterschieden werden zu können. Ein zweiter (heller) Glockenschlag 
nach den tiefen würde die Richtungen: NO, SO, SW und NW angeben. Also: 1 tiefer und 1 heller 
NO, 2 tiefe und 1 heller SO, 3 tiefe und 1 heller SW und 4 tiefe und 1 heller NW. Diese Kombination 
dürfte leicht hörbar und verständlich sein. — Das Ergebnis des Erkennens dieser Hauptrichtungen soltte 
dann die Schiffsführer veranlassen, den Kurs so zu setzen, dass sich die Schiffe, event. unter Aufgabe 
eines zwischen diesen Hauptrichtungen liegenden Kurses, nur noch parallel passieren dürften. Wie sieh 
dies nun am’ besten ermöglichen und wie weit sich das obige Verfahren überhaupt praktisch verwerten 
liesse, — dürften nähere Versuche, die sich vielleicht anstellen liessen, ergeben. 

Ein Interessent. 
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Auf dem Ausguck. 





Land- und Oberlandesgericht in Hamburg haben 
in der Bergungsklage » Prinz Wilhelm — » Gebr. Wrede« 
eine Stellung eingenommen, die weniger ihrer Gegen- 
sätzlichkeit wegen hier Erwähnung verdient, als 
vielmehr wegen der Begründung beider Urteils- 
sprüce. Der durch gebrochenen Druckschaft 
manövrierunfähige »Prinz Wilhelm« im Schlepptau 
vom Dampfer »Ella Sievers« wurde beim Feuerschiff 
»Elbe Ile vom Schleppdampfer »Gebr. Wrede« 
auf Grund der zwischen beiden Führern getroffenen 
Vereinbarung angefasst, wonach »Prinz Wilhelm« 
gegen eine Entschädigung von 200 £ nach Ham- 
burg geschleppt werden sollte. Nach Erfüllung des 
Kontrakts weigerte sich die Reederei des »Prinz 
Wilhelme jene Summe zu zahlen und zwar mit 
der Begründung, »dass die vereinbarte Entschädi- 
gung wegen erheblichen Übermasses auf Grund des 
H.-G.-B. § 741 auf das den Umständen ent- 
sprechende Mass herabzusetzen sei und dass die 
Umstände, unter welchen die Hilfeleistung in See- 
hot sich vollzogen hätten, die denkbar günstigsten 
gewesen seiene.. Es kam zur Klage. Das Land- 
gericht, das die Entschädigung auf 2000 Mark, also 
auf die Hälfte verminderte, erkennt zwar, dass 
»Gebr. Wrede« eine Hilfeleistung in See- 
Not verrichtet habe, vertritt aber andererseits den 
Standpunkt, dass der fragliche Vorfall der Besatzung 
des klägerischen Dampfers keine Gelegenheit zur 


Entfaltung von besonderem Eifer und aussergewöhn- 
licher Energie ($ 744 H.-G.-B.) gegeben habe. Zu 
Gunsten des Klägers fällt dagegen der erhebliche 
Wert des geretteten Schiffes (Mk. 160 000) ins 
Gewicht, ebenso wie der Umstand, dass »Ella 
Sievers« das Schleppen in der Elbmündung nicht 
weiter fortsetzen konnte und dass es fraglich war, 
wie lange sie noch warten wollte, Das Oberlandes- 
gericht sprach dagegen dem Kläger die geforderten 
200 £ zu, weil es in der Dienstleistung der »Gebr. 
Wrede« nicht, wie die Vorinstanz, eine Hilfeleistung 
in Seenot, sondern lediglich einen Schlepp- 
vertrag erblickt. Eine Übereinkunft, die einer 
Anfechtung auf Grund der Bestimmungen des 
$ 741 des H.-G.-B. nicht unterliegt. Die Be- 
rufungsinstanz nimmt als erwiesen an, dass »Ella 
Sieverse sehr wohl in der Lage war, den »Prinz 
Wilhelm« auch noch vom Feuerschiff »Elbe Ill« 
bis nach Cuxhaven zu schleppen. Unter dieser 
Berücksichtigung kann aber mit Bezug auf »Gebr. 
Wredee »von einer Hilfeleistung in Seenot und 
einer Gefahr für ein an sich manövrierunfähiges 
Schiff nicht die Rede sein, wenn sich dieses im 
Schlepptau eines zur Fortschaffung an einem sichern 
Platz geeigneten Dampfers befindet und lediglich 
aus Zweckmässigkeit von einem anderen Schiff 
übernommen und weiter geschafft wird«. Wäre 
dagegen im Anzuge von Gefahr für »Prinz 
Wilhelm« zwischen ihm und »Gebr. Wrede« ein 
Vertrag über einen Hilfslohn abgeschlossen worden, 
dann würde der Betrag von £ 200 als sehr niedrig 
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beniessen zu erachten sein. — Wenn das hanseatische 
Oberlandesgericht unter den gegebenen Umständen 
in der Dienstleistung von »Gebr. Wrede« keine 
Hilfeleistung in Seenot, sondern lediglich die Er- 
füllung eines Schleppvertrages erblickt, dann ist 
ılieses Urteil im Hinblick auf die Erwerbstätigkeit 
des schleppenden Schiffes, auf seine Eigenschaft 
als Schlepper sehr wohl begreiflich, Anders würde 
der Entscheid wohl ausgefallen sein. wenn statt 
des Schleppdampfers ein dem Fracht- oder 
Passagierverkehr dienender Dampfer den »Prinz 
Wilbelm« nach Hamburg getaut hätte. Die Kapi- 
tine mögen aus der Stellungnahme des Oberlandes- 
gerichts die erforderlichen Lehren zieben und ver- 
suchen, ehe sie gegebenenfalls zu einer Vereinbarung 
schreiten, die Situation za überblicken, hauptsächlich 
nach der Richtung, von wem die angebotene oder 
die verlangte Unterstützung kommt. 


“ “ + 


Durch das englische Handelsamt fand am 
15. März die Untersuchung (official inquiry) über 
die Strandung des englischen Segelschiffes „Helga“ 
statt. Dem Füurer des Schiffes, Kapt. Ferguson 
wurde zum Vorwurf gemacht: 1) dass er nach 
einer unzuverlässigen Karte navigiert habe, ob- 
gleich eine für den vorliegenden Zweck aus 
reichende Karte, die er verlegt hatte, an Bord 
war; 2) dass er sein Schiff, das zusehends auf die 
Küste zutrieb, nicht in der Gewalt hatte; 3) dass 
nach dem letzten Wenden unterlassen worden war, 
die Brassen zu klaren, eine Nachlässigkeit, die den 
Zeitpunkt des nächsten Überstaggehens, als es 
dringend notwendig wurde, verzögerte; 4) dass er 
sein Schiff, nachdem es gestrandet war (in der 
Ballycotton-Bay vor Cork) viel zu früh verlassen 
hat. Das sind vier Vergehen, von denen die unter 
1 und 4 schwer genug sind, um ein deutsches See- 
amt zur Entziehung der Befugnis des Gewerbes zu 
veranlassen. Das englische Handelsamt begnügte 
sich, das schuldhafte Verhalten des Seglerführers 
mit einer scharfen Rüge zu ahnden. Nachdem der 
Vorsitzende das Urteil begründet hatte, nabm Kapt. 
Parsell, einer der Beisitzer Anlass zu folgender 
Aussprache. Wenn seine Äusserungen in seinem 
Idiom, in englischer Sprache, wiedergegeben werden, 
dann geschieht es, damit die Worte so ungezwungen 
und unverwässert, wie sie gefallen sind, bier auf 
den Leser einwirken sollen. Kapt. Parsall sagte: 
First of all, Captain Fergusson, we desire to express to 
you our sincere sympathy. A gentleman like yourself, who 
has led such a long and successful career at sea, must feel 
very deeply the accident that has befallen you; and 1 am 
sure, whether you go to sea or retire from the sea, it will 
be a painful thought to you always to think that you have 
lost that valuable sbip, with her cargo. However, you were 
fortunate in saving the lives of those on board. We ought 
to say something to justify the severe censure which we 
have passed upon you. 





Kapt. Parsall erwähnt nun die vorhin ange 
gebenen Vergehen, deren sich Kapt. Ferguson 
schuldig gemacht hat, um dann fortzufahren: 

I bring these reasons before you with the simple objec: 
of making it clear to your reasons for passing this censure 
upon you, We have been told very humorously and vers 
wittily by Mr. Allen (der Beistand von Kapt. Freguson) tha: 
it is easy to be wise after the event, bat there is a certain 
amount of wisdom that must be used before all events, ao: 
from the remarks | have made | have no doubt you will 
come to the same conclusion. I congratulate you upon 
getting free from severe punishment, and I sincerely bop- 
that for the rest of your life, if you go to sea, you will be 
successful. 

Der deutsche Kapitän, sofern er schon in nähere 
Berührung — natürlich nicht als Beisitzer — mit 
einem deutschen Seeamt gekommen ist, mag seine 
dort gesammelten Erfahrungen mit der Behandlung 
vergleichen, wie sie dem englischen Kollegen von 
dessen heimatlicher Untersuchungsbehörde zuteil 
geworden ist. Das englische Seegericht erblickt in 
einem Schiffsführer stets einen »gentleman« und 
behandelt ihn darnach, unbekümmert darum, ob er 
als Nautiker gefehlt hat. Bei uns, ach Du lieber 
Gott, da schreibt sich selbst ein Protokollführer 
das Recht zu, seiner Laune an einem vor das See- 
amt geladenen Kapitän die Zügel schiessen zu lassen. 
Ausnahmen gibt es natürlich bier wie dort. Um 
nun nicht zu Missverständnissen Anlass zu geben. 
erklären wir freimütig, dass unserer Meinung nach 
Kapt. Ferguson bewiesen hat, dass ihm die Eigen- 
schaften fehlen, die nicht nur jedes deutsche See- 
amt, sondern auch jeder Einsichtsrolle von dem 
Führer eines Schiffes voraussetzen müssen. Aber, 
es war ja auch nicht die Milde des Urteils, die uns 
zu obigen Bemerkungen ‘Anlass gab, sondern allein 
die warmempfundenen, herzlichen Worte des eng- 
lischen Beisitzers an den zur Verantwortung ge- 
zogenen Kapitän. Und so lange diese stehen 
bleiben, wird an dem Eindruck, den die englische 
Seeamtsverhandlung wachruft, auch dann nichts 
geändert, wenn dem Kapitän Ferguson anstatt der 
ihm zuteil gewordenen Rüge, die Befugnis zu 
Ausübung seines Gewerbes entzogen worden wire. 


” ” 
’ 


Das Handelsgericht in St. Nazaire beschäftigte 
kürzlich eine Klage, die ihrer Ursache wegen auch 
hier Verbreitung verdient. Die in Dünkirchen 
domizilierte »Compagnie des Bateau 4 vapeur du 
Norde als Klägerin forderte von ihrem Lotsen (in 
St. Nazaire) Crusson die Summe von 2443 Frank 
zurück, einen Teil der an ihn in den letzten 30 
Jahren entrichteten Lotsenabgaben. Mit der Be- 
gründung, dass das Lotsengeld seit 1871 nach dem 
Raumgehalt, nicht aber, wie ein Gesetz aus dem 
Jahre 1806 bestimmt, nach dem Tiefgang berechnet 
worden sei. Der Beklagte weist nach, dass die 
vom Kläger beanstandete Form der Lotsenabgabet- 
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entrichtung berechtigt sei, durch einen Erlass vom 
23. August 1871, dessen Urheber kein Geringerer 
als der Präsident Thiers war, in dessen Händen 
damals die Exekutivgewalt des Landes lag. Das 
Gericht stellte sich auf den Standpunkt, dass der 
damalige Erlass der Gegenzeichnung des Ministers 
bedurft hätte, um rechtsverbindlich werden zu 
können. Zwar bedauere das Gericht, wie der Vor- 
sitzende ausdrücklich aussprach, den [.otsen Crisson 
weil er das Opfer eines Irrtums sei, für den er 
nicht verantwortlich ist, jedoch könne das Gericht 
keinen Unterschied zwischen Jemand machen, der 
Geld empfängt, ohne zu wissen, dass es ihm nicht 


zukomme, und zwischen einem Betrüger, der 
wissentlich ihm nicht zustehende Summen ein- 
steckt. In jedem Falle müssen die 2443 Frank 


der Klägerin zurückerstattet werden. Gegen diesen 
Entscheid hat der Verurteilte Revision eingelegt, 
weil die Stellungnahme des Handelsgerichts an- 
scheinend unbeeinflusst von der Tatsache zu stande 
gekommen ist, dass sich seit 1871 verschiedene von 
der Regierung herausgegebene auf das Lotsenwesen 
bezügliche Verordnungen auf den Erlass aus dem 
Jahre 1871 als auf eine zu Rechten bestehende 
Vorschrift gestützt haben. — Wir werden von dem 
Urteil der Berufungsinstanz Mitteilung machen. 


“ * 


Herr Navigationslehrer Lining, Flensburg hat 
sog, unvollständige Kartennetze entworfen, die in 
der auf jeder Blattseite kurz angegebenen, und in 
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dem untenstehenden Beispiel ausführlich erläuterten 
Weise schnell und leicht vervollständigt werden 
können. Sie sollen die Auffindung des Schiffsorts 
nach der Methode der Standlinien erleichtern und 
beschleunigen, auch eine Konstruktion in der See- 
karte entbehrlich machen. Sollte in einzelnen Fällen 
ein grösseres oder kleineres Besteck erwünscht sein, 
so lässt sich das mit dieser Karte ohne jede Ände- 
rung dadurch herstellen, dass man 2 Minuten für 1, 
also 10°‘ für 5‘; oder auch indem man im letzteren 
Falle 1 Minute für 2‘ und 5° für 10° nimmt. Das 
handliche Format des Buches und die getroffene Ein- 
richtung, dass auf der linken Blattseite die zuge- 
hörige Rechnung ausgeführt werden kann, wodurch 
jedes andere Papier entbehrlich wird, dürften dazu 
beitragen, sowohl den Schiffsoffizieren als auch 
den Schiffer- und Steuermannsschülern bei ihren 
nautischen Berechnungen eine willkommene Er- 
leichterung zu schaffen. 


Beispiel, Will man z. B. das Kartennetz 
für 54° Breite vervollständigen, so schlage man in 
der Koppeltafel 54° als Kurs auf, und suche so 
nahe wie möglich die Zahl 100 in der BU-Spalte. 
Man findet in diesem Fall, dass einem Breiten- 
unterschied von 99,9 — was hinreichend genau 
ist — 170 Liingenminuten entsprechen (Distanz- 
Spalte. Man nimmt also für 10‘ der Breitenskala 
17 Längenminuten, mitbin für jede Breitenminute 
1,7 Längenminuten in den Zirkel und trägt sie 
nach Bedarf auf einer der Breitenskalen ab. 


Reichskommissare.*) 
Vou Nautikus. 





»Es erhen sich Gesetz’ und Rechte wie eine 
ew’ge Krankheit forte. Wenn des Dichters Mund 
dies früher als Wahrheit verkünden durfte, so sind 
wir neuzeitlichen Menschen doch nicht mehr so 
ganz allgemein von der Gültigkeit dieses Satzes 
überzeugt, weil Gesetz und Recht, ungleich mehr 
wie ehedem, fast fortwährenden und einschneidenden 
Wandlungen unterworfen sind. Die sozialen und 
wirtschaftlichen Verhältnisse, die Beziehungen von 
Mensch zu Mensch. die Handelsbeziehungen, die 
Einrichtungen im Schiffahrtsbetriebe und im Trans- 
portwesen überhaupt, nicht minder aber die Auf- 
fassungsweise über die Rechte und Pflichten Ein- 
zeiner und ganzer Gruppen sind stetigem Wechsel 


*) Zwar baben sich die Verhältnisse seit der Niederschrift 
dieser Arbeit (Mitte Dezember v. J.) geändert, das Gesetz über 
die Untersuchung von Seeunfällen ist im Deutschen Nautischen 
Verein beraten worden, ohne dass der Antrag, auf den der 
Herr Verfasser mehrfach hinweist, gestellt wurde. — Trotzdem 
glauben wir den Artikel veröffentlichen zu müssen, weil in 
ibm an verschiedenen Beispielen die gemeinsamen Interessen 
der Kriegs- und Handelsmarine nachgewiesen werden. Eine Er- 
kenptais, die nicht oft genug ausgesprochen werden kann. D.R. 





unterworfen und die Gesetzgebung aller Kultur- 
länder ist eifrigst bemüht den veränderten Gesichts- 
punkten und Anschauungen tunlichst Rechnung zu 
tragen. Kaum ist nach hartem Kampfe, hart wegen 
des Widerstreits der sich entgegenstehenden vor- 
nehmlich materiellen Interessen, die neue See- 
mannsordnung in einer, soweit sich jetzt beurteilen 
lässt, im Grossen und Ganzen befriedigenden Weise 
zum Abschluss gebracht, als auch schon die Stimmen 
sich mebren und immer dringender werden, die 
eine Revision des Gesetzes betr. Untersuchung von 
Seeunfällen nicht allein für erwünscht, sondern für 
notwendig und unaufschiebbar halten, damit den 
Seeleuten im Sinne neuer Abänderungsvorschläge 
ein stärkerer Rechtsschutz gewährleistet werde. 


Als ein recht wesentlicher Punkt in diesen 
Bestrebungen wird von manchen Stimmen die Be- 
setzung des Postens der Reichskommissare ange- 
sehen. Es gibt eine Anzahl von Seeleuten, die der 
Ansicht ist, oder derselben zuneigt, dass Marine- 
offiziere, die ja zurzeit durchweg diese Stellungen 
bekleiden, richt besonders geeignete Kräfte zur Aus- 
führung dé r Funktionen des Reichskommissars sind, 
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weil dieselben nicht in wiinschenswerter Weise mit 
den Verhältnissen an Bord der Kauffahrteischiffe, 
mit dem Dienstbetriebe und den zahlreichen Be- 
sonderheiten der Handelsfahrt vertraut seien. Man 
befürchtet, die Herren könnten wegen nicht aus- 
reichender Sachkunde hinsichtlich der Berufsarbeit 
der Kapitäne und Offiziere unserer Seeschiffabrt 
und wegen ihrer gänzlich abweichenden Schulung 
und Karriere, wenn nicht alles, so doch vieles mit 
ganz anderen Augen ansehen, wie man wohl zu 
sagen pflegt: durch die Marinebrille, wodurch leicht 
eine Verschiebung in der Beurteilungsweise der 
Beweggründe und Handlungen eines Seemanns vor 
dem Seeamte entstehe, die leicht zu Ungunsten des 
Letzteren ausschlage. 

Wir möchten hier eine kleine Abschweifung 
machen. Im Allgemeinen ist das Sehen durch die 
Marinebrille, um diesen nicht sonderlich an- 
sprechenden Ausdruck zu gebrauchen, ja gar nichts 
Schlimmes; im Gegenteil man muss es als einen 
nicht hoch genug anzuschlagenden Fortschritt be- 
trachten, dass überall in deutschen Landen man 
zusehends sich mehr daran gewöhnt, das See- und 
Flottenwesen mit seinen grossen nationalen Auf- 
gaben mit anderen Augen zu betrachten, als es 
seither im Binnenlande üblich war. Namentlich 
hat der Flottenverein ganz wesentlich dazu bei- 
getragen, dass der Seewind mit seinem belebenden 
frischen Hauch in die entlegendsten Winkel des 
deutschen Vaterlandes hineinblies, dass er die Augen 
öffnete, die Köpfe von alten eingewurzelten Vor- 
urteilen befreite, das Verständnis für die maritimen 
Aufgaben des Reichs förderte und so auch belebend 
auf die Fortentwicklung der deutschen Handels- 
marine einwirkte. Als einen besonders glücklichen 
Gedanken müssen wir es betrachten, dass der Verein 
jetzt aucb, wo wegen der Einführung der neuen 
Rechtschreibung überall neue Schulbücher einge- 
führt werden müssen, die Gelegenheit ergreift, der 
Schuljugend Aufklärung über die Einrichtungen 
des deutschen Marine- und Seewesens zu bringen, 
damit man in der Jugend schon mit anderen Augen 
schaue und Verständnis erlange für ein mächtigeres 
Deutschland zur See. Denn schliesslich kann unser 
Seehandel und unsere Seeschiffahrt sich nur erhalten 
und in gedeiblicher Weise heben und fortentwickeln, 
wenn der Schild des deutschen Kaisers und seine 
starke Wehr schützend und schirmend über die 
fernsten Meere reicht. 

Zurückgekehrt zu unserem eigentlichen Thema, 
wird man einräumen müssen, dass die vorgebrachten 
Gründe gegen die Anstellung von Marineoffizieren 
auf den ersten Blick recht plausibel erschienen, so 
zwar, dass diejenigen, die in keine näheren Er- 
wägungen über den Gegenstand eintreten, ganz 
davon eingenommen werden könnten. Denn was 
kann es Einleuchtenderes geben, als, dass der- 





jenige, dessen amtlicher Beurteilungsweise mit 
ihren schweren Folgen wir mit unseren Hand- 
lungen unterliegen, auch imstande sei, mit vollster 
Sachkenntnis das Drum und Dran des Gegenstandes 
bis in alle Einzelheiten zu übersehen. Es fragt sich 
nur, wie weit dies überhaupt erreichbar und wie 
weit dies erforderlich ist, da schliesslich Kleinig- 
keiten bei den Anträgen und Entscheidungen 
schwerlich den Ausschlag geben können. 


Angenommen, es würden nur Angehörige der 
Kauffahrtei (denn Andere könnten, sofern man aui 
Detailkenntnis des Dienstbetriebs in der Handels- 
marine bestehen will, doch gar nicht in Frage 
kommen) für die Bekleidung des Postens als 
Reichskommissar genommen, so haben wir uns 
zunächst die Frage vorzulegen, ob solcher Reichs- 
kommissat dann die Art und Weise des Betriebs 
auf jedem besonderen Fahrzeuge aus eigener Er- 
fahrung kennen würde. Die Frage aufstellen heisst 
sie fast beantworten. 


Wir dürfen nicht allein haften bleiben bei den 
wesentlichen Unterschieden zwischen Segler und 
Dampfer, soweit die Obliegenheiten der Offizier 
und Kapitäne in Betracht kommen. Allerdings 
springt es hierbei am deutlichsten in die Augen, 
wie wenig derjenige, der, von der weit zurück- 
liegenden Matrosenzeit abgesehen, zeitlebens auf 
einem Dampfer gefahren ist, befähigt sein kann 
alle Einzelheiten des Dienstes auf einem Segel- 
schiff zu kennen. Die Ausführung und die Leitung 
der Segelmanöver sind dem Dampferführer, der ein 
halbes Menschenalter hindurch vielleicht nie mehr 
den Fuss auf ein Segelschiff gesetzt hat, ja längst 
unbekannte Dinge geworden, selbst wenn er früher 
als Matrose auch ein paar Jabre auf solchem Fahr- 
zeuge gedient hat. 


Die Unfälle treffen alle möglichen Arten von 
Schiffe; sie treffen die grossen Ozeanfahrer der 
mächtigsten Linien, sie treffen die Dampfer in 
wilder Fahrt, die Spezialschiffe, die Kohlendampfer, 
die Kohlenschrauben, wie man sie nennt, die 
Petroleumtankdampfer und die Fischdampfer mit 
ihren unterschiedlichen Einrichtungen und Be- 
trieben. Sie verschonen nicht die grossen fünf- 
und viermastigen Stablschiffe, nicht die Vollschiffe 
die Barken, Briggs und Schooner, nicht die Galli- 
oten, die Kuffs, die Tjalken, die Ewer, Lotsen- und 
Feuerschiffe, die Fahrzeuge im Betriebe der ge 
samten Segel -Seefischerei, Fährböte und Motor- 
fahrzeuge, Truppentransportschiffe und Telegraphen- 
kaheldampfer, das Grösste wie das Kleinste, das 
Gewöhnlichste, wie das Eigenartigste. Alles, was 
auf See als Fahrzeug schwimmt und fährt, ist Un- 
fällen unterworfen, die Gegenstand seeamtlicher 
Untersuchung sein können. 

(Schluss folgt.) 
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Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 
Kollision „Baron Selbourne* mit | Ladung an Bord, sichtete in 35° Süd und 119 


„T[ynemouth* und „Alberta Treeves“ 
Der Frachtdampfer „Baron Selbourne“dieTyneabwärts 
fahrend, lief bei nicht gerade nebliger aber doch 
häsiger Witterung in den vor ihm befindlichen 
und denselben Kurs steuernden Fährdampfer „Tyne- 
mouth“, wodurch dieser — es war an einer ebenso 
engen wie verkehrsreichen Strecke des Fahrwassers 
— quer zum Strom abfiel und mit dem aufwärts 
kommenden Dampfer „Alberta Treeves“ zusammen- 
stiess. Obgleich das Gericht (12. und 13, März) 
das Maschinenmanöver des „Tynemouth“ —- er 
liess, weil sich vor ihm ein Schleppzug befand, 
die Maschine plötzlich »Volle Kraft rückwärts« 
laufen, anstatt sich langsam am Schleppzuge vorbei- 
zufühlen — nicht für berechtigt hielt, und obgleich 
der Dampfer „Baron Selbourne“ nicht mehr als 
drei Meilen gelaufen hatte, wurde er doch für die 
Doppelkollision allein verantwortlich gemacht. Und 
lediglich aus dem Grunde, weil sein Führer nicht 
in der Lage gewesen war, sein Schiff so schnell 
zum Stillstand zu bringen, dass rin Zusanımenstoss 
mit „Tynemouth“ vermieden werden konnte. Nach 
einer Forderung, die Art. 38 einer Lokalverordnung 
für die Tyne stellt, soll der Schiffsführer an näher 
bezeichneten Stellen des Falırwassers — und zu 
diesen gehört der Kollisionsort — sein Schiff so 
bei unsichtiger Witterung in der Gewalt haben, 
dass er es innerhalb 1!/, bis 2 Schiffslängen zum 
Stillstand zu bringen vermag. „Baron Selbourne“ 
hatte aber noch etwa vier Schiffslängen Fahrt vor- 
aus gemacht, nachdem die Maschine auf »Volle 
Kraft rückwärts« gestellt worden war. 


Bergung des D. „Queen Wilhel mina* 
durch D. »Duke of Argyll“. „Duke of 
Argyll* mit Passagieren und einer explosiven 


Ost D. „Queen Wilhelmina“, welche seit vier 
Tagen mit gebrochenem Schraubenschaft trieb. 
, Wilhelmina* wurde in 8!/, Stunden (7 Meilen 
Fahrt) nach Albany getaut. Das Gericht (17. März) 
setzte 2000 #£, eine mit Rücksicht auf den betr. 
Wert beider Schiffe geringe Bergungssumme fest: 
1) weil sich die Bergung unter sehr günstigen 
'Witterungsverhältnissen, also 2) ohne sonderliche 
Gefahr für das bergende Schiff vollzog; 3) weil 
Albany der Bestimmungsort des bergenden Schiffes 
war. Von der Bergungssumme erhielten 1500 die 
Reeder, 150 der Kapitän und 350 die Mannschaft. 
Wert der „Queen Wilhelmina“ nebst Fracht und 
Ladung 122 000 £, des „Duke of Argyll“ 99000 £. 


Bergung des D. „St. Mirren“ durch 
D. „Hare“. Eine halbe Seemeile SW von Bar- 
Feuerschiff, quer ab von der Mersey-Mündung, trieb 
bei starkem WNW -Sturm ohne Schraubenflügel 
unter Stagsegeln „St. Mirren“ in einer Richtung 
nach der hinter dem Feuerschiff befindlichen Taylors 
Bank. Nachdem acht Schiffe achtlos an den Not- 
signalen des „St. Mirren“ vorbeigefahren waren, 
bielt Hare“ darauf zu. Erst nach dreimaligem 
Bruch der Schlepptrossen gelang das Bergungswerk. 
Die vom Gericht festgesetzte Bergungssumme be- 
trägt 700 £ (500 Reeder, 70 Kapitän, 130 Mann- 
schaft). Wert des bergenden Schiffes 19 934 £ und 
des geborgenen 7250 £. In der Begründung erklärt 
das Gericht (17. März) die relativ hohe Bergungs- 
summe durch die ausserordentliche Gefahr, der sich 
das bergende Schiff nach mehrmaligem Bruch der 
Trossen in der Ausführung seines Werkes ausge- 
setzt hatte. Auch wurde berücksichtigt, dass , Hare“ 
auf der Reise von Dublin nach Manchester 400 
Ochsen und Schafe an Bord führte, deren Sicher- 
heit durch die Manöver sehr gefährdet wurde. 


Ein Strafurteil des Landgerichts zu Hamburg. *) 


Beleuchtet von H. Heyenga. 
Am 23. April 1902 gegen 5 Uhr hat auf der Elbe in | Die Strafkammer III des Landgerichts zu Hamburg hat 


Höhe des Altonser Leitdammes eine Kollision zwischen dem 
Dampfer »Bosniae und dem Ewer »Hortha« stattgefunden. 


Bei diesem Zusammenstosss ist der Ewer »Herthac ge- 
sanken, die Mannschaft von der Altonaer Zoilbarkasse ge- 
rettet werden. 


"Anmerkung der Kedaktion. Wir haben Herrn 
Kapt. Heyenga in dieser Angelegenheit das Wort gelassen, 
weniger seiner Beweisführung wegen, als um unsere Gegner- 
schaft zu dem aussergewöhnlich strengen Urteil des Land- 
gerichts zu dokumentieren. Gefängnisstrafe für bekundeten 
Mangel an Einsicht und Vorsicht in kritischen Augeoblicken ist 
tine Abndung, die, weil sie einen in seinen Folgen unab- 
sebbareo Prüzedenzfall schafft, zu den grössten Besorgnissen 
Anlass gibt. Will die spätere Judikatur diesem Fingerzeig 
falgeo und Schiffsführer jedesmal mit Freiheitsstrafen belegen, 





wegon dieser Kollision über den Schiffer Fritz Nessler zu 
Gericht verhandelt und Urteil gefällt. 


In den Gründen des gedachten Urteils heisst es wörtlich: 
»Auf Grund der Hauptverhandlung erachtet das Gericht 
folgende Tatsachen als erwiesen: 


wenn sie in gefahrvoller Situation unrichtige Manöver 
ausführen, dann wird der Strafrichter jeder Entziehung der 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes seine Aufmerk- 
samkeit schenken müssen, Dadurch würden aber für die 
deutschen Kapitäue unhaltbare Verhältnisse geschaffen werden. 
Wir wollen schliesslich auch die Bemerkung nicht unterlassen, 
dass die Kollision »Bosnia« — »Herthas nur wegen Mangel 
einer Lokalverordoung möglich wurde, wie sie für die Elbe 
seit Jahren von allen beteiligten Kreisen angestrebt wird. 


Der Dampfer »Bosnia« kam, nachdem er in Bruns- 
hausen geleichtert hatte, am Morgen des 23. April 1902 elb- 
aufwärts, etwa in der Mitte des Fabrwassers fahrend. Es 
war, als er Neumiiblen passierte, bereits vollständig hell. 
Es wehte aus SO. Von Neumiiblen ab ging die Maschine 
langsam und kurze Zeit, um die Steuerkraft zu erhalten, 
halbe Kraft«. 

Als der Dampfer in die Nähe des Eingangs zum Köhl- 
brand kam, sichtete er 2 Ewer, die von der Südseite nach 
der Nordseite kreuzten und zwar in einer Entfernung von 
von 800—1000 m voraus. 

Der eine Ewer befand sich etwa 1 Strich an Backbord, 
der andere, die »Herthae des Angeklagten ca. 1 Strich an 
an Steuerbord. Die »Bosnia« gab nun einen kurzen Ton mit 
der Dampfpfeife. um den beiden Ewern zu erkennen zu 
geben, dass sie binter den Ewern herum fahren werde und 
gab diesem Signale entsprechend etwas Ruder nach Rechts. 
Dieses Sigual ist vom Angeklagten nicht gehört worden. 
Der erste Ewer, der schon étwas weiter nach der Nordseite 
gefahren war, behielt seinen Kurs bei, der Angeklagte aber 
ging über Stag, d. b. drehte mit seinem Ewer nach Süden 
zurück und zwar in einem Zeitpunkt, in welchem sich der Ewer 
örtlich our noch ca. 200 m von der »Bosnia« voraus und 
und seitlich etwa '/, Strich von dessen Backbordseite befand.« 

In den Gründen heisst es weiter in gekürzter Form: 

»In dem Momente als der Ewer über Stag ging, gab 
man auf der »Bosnis«e sofort bart »Linksrudere um nach 
dieser Richtung ein Klargehen zu ermöglichen. Als man 
jedoch sah, dass dies nicht möglich war, liess man die 
Maschine mit voller Kraft rückwärts gehen und den Steuer- 
bordanker fallen, um den Zusammenstoss abzuschwächen. 

Die »Herthae wurde an ihrer Steuerbordseite am Heck 
von der »Bosnia« angeranot und durchschnitten. Der Ewer 
sank, der Angeklagte und der Bestmanu wurden aus dem 
Mast gerettet. Die »Bosnia« lief weiter und, als 75 Faden 
Kette ausgelaufen waren, brach die Ankerkette. 

Weil die Kurse beider Schiffe sich kreuzten, 30 musste 
die »Bosnias nach Art. 20 der K. Verordoung ausweichen, 
dagegen musste die »Hertha« nach Art. 21 ihren Kurs und 
Geschwindigkeit beibehalten. 
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Der Angeklagte bat also die K, Verordaung übertret 
und ist der »Bosnia« durch dieses Manöver direkt vor des 
Bug gelaufen. Hiereo ändert auch der Umstand nicht 
dass der Angeklagte den kürzen Pfiff. der »Bosnia« nieht 
gehört hat. Er durfte aus diesem Umstande nicht schliessen, 
dass es dem Art. 28 zuwider nicht gegeben war, und selbst, 
weoo er dies annahm, also nicht mit der nabeliegendm 
Möglichkeit rechuete, dass der Pfiff nicht zu ihm gelangt 
sei, 80 durfts er nicht annehmen, dass die »Bosniae de 
K. Verordnung nicht befolgen würde. Der Angeklagte bat 
sich darauf berafen, dass er geglaubt habe. die »Bosnia- 
wolle nördlich von ihm seinen Kurs kreuzen. Er will da 
aus dem Umstand geschlossen haben, dass er in einem 
Abstande == 400-500 m von der »Bosniae noch frei durch 
die Masteu sehen konnte. Dieser Umstand in Verbindung 
mit der Tatsache, dass er den Pfiff nicht gehört hatte, hätt 
ihn glauben gemacht, dass die »Bosnia« ihren Kurs unver- 
ändert beibehalten würde. Sein Bestreben sei gewesen, der » 
»Bosnia« Platz zu machen und ihr die Beibehaltung ds 
Kurses zu ermöglichen. Wenn der Angeklagte mit dieser 
Überlegung navigiert hat, so war sie eine uarichtige uni 
das, was er aus dieser Überlegung beraus getan hat, verkehrt 
Er durfte nicht annehmen, dass die »Bosnia« vorschriftswidrg 
navigieren würde. Die Zeit, als er die 4 Masten der 
»Bosnia« offen sah, liegt viel früher als sein Drehen, dean 
dieses erfolgte erst, als er schon ein wenig an Backbordseite 

. der »Bosniac war. — 


Der Angeklagte hat die gefährliche Situation geschaffen. 
aus der unvermeidlich der Zusammenstoss erfolgte, und 
zwar, indem er es au der nötigen Überlegung, d. h. an der 
von ibm zu fordernden nötigen Vorsicht fehlen liess. 

Weil durch den Zusammenstoss Gefahr für das Leben 
des Bestmann Behr herbeigeführt ist; weil durch die 
Handlung ein Schaden auch am fremden Eigentum er 
wachsen ist, so ist damit das betreffende Tatbestandsmerk- 
mal des $ 326 des Strafgesetzbuchs erfüllt.« 


In nachfolgender Skizze sind die beiden Schiffe »Bosoiac 
und »Hertha«, und ihre Kollision, auf Grund der vom Gerichte 
als erwiesen angenommenen Tatsachen, dargestellt. 
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ke Richtung d Lettdamms 0x8. 


In der gegebenen Skizze sind die mittleren Zahlen zu 
Grande*gelegt. Wenn man diese Zahlen aber auch nach der 
einen oder anderen Seite etwas abändern wollte. so wird da- 
durch das Endresultat nicht wesentlich verändert. 


Es ist die Licie B, H, parallel mit dem Leitdamm ange- 
nommen. Die »Bosnia« war zur Zeit der Abgabe des kurzen 
Pfiffs in B, in der Mitte der Elbe und steuerte dem Leitdamm 
parallel OzS. 

Weil der Ewer bei dem SO-Winde etwa OzN beim Winde 
steuerte, so kreuzten sich die Kurse beider Schiffe, z. Zt. des 
Pfiffs bei der »Bosniac unter einem Winkel von ca. 2 Strichen 
== 221/,%, Weil ferner die »Bosnia« die »Hertha« 1 Strich 
= 11'/,% auf ihrer Steuerkordseite in einer Entfernung von 
800-1000 m sah, so haben wir mit einem Dreieck zu tua, 
in dem 2 Winkel an der Grondlinie — 224,°, — 114, — 
und die dem grösseren Winkel gegenüberliegende Seite (im 
Mittel {00 m) gegeben sind. 








Es ist demnach leicht einzusehen, dass die Basis de 
Dreiecks 1308, die beiden anderen Seiten 460 resp. 900 m 
sind. Da nun aber das Lot von H, auf die Grundlinie 176m 
misst, die »Bosnia« auch einen anderen Ewer 1 Strich suf 
ihrer Backbordseite sah, so müssen beide Ewer etwa 350m 
in NS-Richtung von einander entfernt gewesen sein, wäbrend 
die Elbe in jener Gegend, von Ufer zu Ufer doch nur 200— 220 m 
breit ist. 

Schon bieraus ergiebt sich, dass der vom Gericht . 
stellte Tatbestand einfach unmöglich ist. 

Des Ferneren ergibt sich die Unrichtigheit aus 
Folgendem: Weil das Gericht die Schiffsgeschwindigkeiten-oder 
deren Verhältnis nicht berührt hat, so erfordert die Bestimarang 
des Ortes, wo der Ewer über Stag gegangen itt eine im 
Untersuchung. 

Zunächst ist klar, dass der’ Rwer irgendwo in der’ Bi 
H, 8, über Stag gegangen ist. Geschah das in dar 





zwischen H, und H,, so hatte der Ewer 230 m gesegelt, 
während die »Bosnia« 895 m lief. Das Geschwindigkeits- 
Verbältnis war demnach ca. 1:4. - Lief der Ewer mit der ge- 
wöhnlichen Geschwindigkeit 4'/, Knoten, so war die Ge- 
schwindigkeit der »Bosnia« ca, 18 Knoten oder 558 m 
pr. Minute, was unmögfich ist. 

Ist der Ewer 115 m südlicb vom Punkte H, in seiner 
Kurslinie über Stag gegangen, so liefen in derselben Zeit Ewer 
und »Bosnia« ca. 345 resp. 1002 m. Das Geschwindigkeits- 
verhältnis in diesem Falle wäre also ca. 1:3. Nach obiger 
Voraussetzung lief. »Bosniae 13 Knoten, oder = 404 m pr. 
Minute, was wiederum unmöglich. ıst. 

Ist der Ewer 115 m nördlich von H, in einer Kurslinie 
über Stag gegangen, so ist die Fahrt der Schiffe in derselber 
Zeit ca. 575 resp. 1204 m. Das Geschwindigkeitsverhältais 
wäre mithin etwa 1:2. Die »Bosniae lief darnach 9 Knoten, 
oder 280 m pr. Minute. Da aber in diesem Falle die »Bosnia« 
nach Links ausgew'chen sein musste, was mit den als erwiesen 
erachteten Tatsachen im Widerspruch steht, so ist auch dieser 
Fall unmöglich. 

Wenn der Ewer demnach weder wesentlich rechts noch 
links vom Punkte H, in seiner Kuralinie über Stag gegangen 
sein kano, so muss, wenn die als erwiesen angenommenen 
Tatsachen überhaupt zulässig sind, der Ewer annähernd im Punkte 
A, berumgedreht sein, wie es in der Skizze dargestellt ist, 
Da nun die »Bosnia« zur Zeit 200 m von H, entfernt war, 
und lediglich 19 m seitlich nach Süden von der Basis des 
Dreiecks abstand, weil sie die »Hertha« '/, Strich auf ihrer 
Backbordseite sah, so haben wir das Geschwindigkeitsverhältnis 
#0: 1108 — ca. 1:2%,. 

Die »Bosnia« lief demnach 11 Kooten oder 941 m pr. 
Minute; sie war seit Abgabe des Pfiffs ca. 1100 m gelaufen 
und dabei 19 m seitlich nach Rechts ausgewichen. Wenn die 
»Bosnia« irrtümlich 19 m nach Links geraten wäre, so hätte 
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sie den Ewer beim Überstaggehen‘*/, Strich auf ihrer Steuer- 
bordseite gesehen. 

‘Schon hierdurch zeigt sich, wie absolut geringfügig die 
Abweichung der »Bosnia« von ihrem Kurs überhaupt ge- 
wesen ist. 


Weil die »Bosnia« in 35 Sekunden 200 m durchlief, sodass 
der Ewer in dieser Zeit vielleicht eben über Stag gehen konnte, 
so wäre trotz dem Überstaggehen des Ewers eine Kollision 
offenbar unmöglich gewesen, wenn die »Bosnia«, dem ge- 
gebenen Signal gemäss, beim Durchlaufen von 1100 m Distanz, 
nur ca. 50 m seitlich nach Rechts ausgewichen wäre. 


Auch die obigen Darlegungen erweisen offensichtlich, dass 
die Feststellungen des Gerichts in wesentlichen Punkten un- 
baltbar sind, zumal auch eine Geschwindigkeit von 11 Kooten, 
wie sie die »Bosnia« darnach gehabt haben müsste, auf Grund 
der eidlichen Aussagen ausgeschlossen ist. 


Richtig und für die Entscheidung der Sache ausschlag- 
gebend ist vielmehr, dass die Kurse der Schiffe sich unter 
einem Winkel von nur 2 Strichen kreuzten und der Ange- 
klagte offenbar eine Kursiinderung der »Bosnia« nicht wahr- 
nehmen konnte, und auch den Pfiff nicht hörte, während er 
in einem Abstande von 400--500 m noch frei durch die 
Masten der »Bosnia« hindurch sehen konnte, also unter diesen 
Umständen keinenfalls beim Uberstaggeben, auf 200 m Ab- 
stand von der »Bosnia«, an ihrer Backbordseite stehen konnte, 
es sei denn, dass eine solche Situation während des Drehens 
des Ewers, durch langsames Rechtsdreben der »Bosnia«, von 
der ja festgestellt ist, dass sie dem Ruder schlecht gehorchte, 
geschaffen worden ist. 

Dano aber ist es jedenfalls entschuldbar, wenn der Au- 
geklagte die damalige Lage so ansah, wie sie die Anmerkung 
zu Art. 21 und die Art. 27, 20 voraussetzen und er deshalb 


über Stag ging. 





Die neuesten Südpolarforschungen. 





I. Die Südpolarexpeditionen haben infolge des Vorwiegens 
des Ozeans im hohen Süden fast durchaus den Charakter 
maritimer Unternehmungen und steben augenblicklich im 
Vordergrpnd des geographischen Interesses. 

1. Die deutsche Südpolar-Expedition, — Dampfschooner 
»Gauss«, von 650 R.-T. brutto/436 R.-T. netto, Kapt. Ruser, 
Expeditionsleiter Prof. von Drygalski, — hat die Elbmündung 
am 15. August 1901 verlassen, am 11. September St. Viocent 


erreicht. In der Zeit vom 16, September bis 23. November | 


1001 ist, vorzugsweise unter Segel auf annähernd der üblichen 
Segelroute, die Strecke von da bis Kapstadt zurückgelegt 
worden, vom 7. Dezember 1901 bis 1. Januar 1902 die Strecke 
Kapstadt--Kerguelen unter Anlaufen von der Possession-Insel 
(Crozet-Gruppe). An 31. Jan, 1902, vor vunmehr 13 Monaten, 
ist »Gausse von da nach dem Süden hin aufgebrochen, vor- 
suüssichtlich io der Richtung auf das im Südosten von Ker- 
guelen gelegene Termination-Land, was aber nicht ganz sicher 
st, Den Lloyddampfer »Tanglin« hat der »Gauss« auf 
Kerguelen infolge seiner eigenen 6wüchigen Verspätung nicht 
erreicht, wohl aber vom »Taogline gebrachte Vorräte noch 
übergenommen. Die letzten Nachrichten vom »Gauss« und 
von der auf den Kerguelen ım Royal Sound mit 5 Personen 
besetzten Ergänzungsstation bat am 2. April 1902 der Ham- 
burger Dampfer »Essen« nach Australien mitgebracht. — Es 
ist zu hoffen, dass der »Gauss« trotz seiner sehr späten Ab- 
fahrt zum Eismeer noch genügende Zeit zur Erforschung der | 
Verteilung von Wasser und Land sowie ein geeignates Wioter- 
uartier aufgefuoden bat, damit nicht ledigiich eine Trift im 
Kise (wie die der »Belgica« 1808/99) zustande gekommen ist. | 


Mosatskarte des Nordatiantischen Ozeans. Mirz 19%. 


Die nächsteo Nachrichten können, indem sich der »Gauss« 
vielleicht jetzt um diese Zeit aus dem Eise heraus arbeitet,‘ in 
etwa 2--3 Monaten erwartet werden, andernfalls erst im nörd- 
lichen Frühjahr 1904; ausgerüstet ist der »Gauss« vollkommen 
für eine 2malige Überwinterung. Falls bis zum 1. Juni 1903 
keine Nachricht vorliegt, soll noch in diesem Jahre eine Ersatz- 
oder Eutsatzexpedition nachgeschickt werdeu. Die Leute der 
Kerguelen-Station werden jetzt, im März 1903, vom Hamburger 
Dampfer »Stassfurte abgeholt. 

2. Die englische Büdpolar-Expedition, — Dampfschooner 
»Discovery«, von 766 R.-T. brutto/483 R.-T. netto, Kapitän 
und zugleich Expeditionschef Scott, — hat England am 6. Aug. 
1901 verlassen und Lyttelton auf Neu-Sesland am 28. Nov. 
1901 erreicht, wobei man auf dieser Ausreise schon die hohe 
Breite von 63° S. ausegelte und im Eise einige Arbeiten vor- 
nabm. Port Chalmers wurde mit der nächsten Bestimmung 
»Osiküste von Viktoria-Land bei Kap Adare« schon am 
24. Dez. 1901 verlassen; der Aufbruch erfolgte also über 
1 Monat früher als der des »Gausge. Für die englische 
Expedition ist in dem öfters besuchten Viktoria-Land eine 
relativ sichere. Operations- und Rückzugsbasis gegeben; mao 
kann mit ziemlich grosser Bestimmtheit annehmen, dass sich 
zunächst die eigentlichen geographischen Forschungen von da 
aus pach Osten läogs der berühmten Ross'schen Eismauer ia 
den Stillen Ozean hinein erstrecken werden. Gleichwohl hat 
England in grosser Schnelligkeit für alla Fälle eine »Relief- 
Expeditione schon im: vorigen Jahre nachgesandt. Der Waler 
»Morninge, von R.-T. brutto/297 R.-T.- netto, Kapt. 
W. Colbeck, hat bereits am 9. Juli 1902 England verlassen, 
hat Lyttelton am 16. Nov. 1902 erreicht und ist etwa Anfang 
Dezember zum Viktoria-Land abgegangen, wo er auf ver- 
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schiedenen verabredeten Punkten sicher Nachrichten von Kapt. 
Scott findet und in den nächsten Monaten zurückbringt. Die 
Kapt. Colbeck mitgegebene Instruktion behufs Aufsuchen der 
Hauptexpedition ist ein Muster von Klarheit und Bestimmtheit. 
Kapt. Colbeck ist zugleich Chef der ganzen »Relief-Expedition«, 
da es sich hierbei ausschliesslich um rein nautische Aufgaben 
handelt. Die Forderung voller Bewegungsfreiheit und Selbst- 
ständigkeit des Schiffsführers auch für die bevorstehende 
deutsche Ersatz-Expedition erscheint unumgänglich notwendig, 
umsomehr, als von ihr weitaus schwierigere nautische Leistungen 
verlangt werden müssen, 

»Gauss« und »Discovery« sind neue, eigens zu dem Zwecke 
gebaute Holzscbiffe. 

3. Die schottische Südpolar-Expedition, — Dampf-Waler 
»Sootin« (ex »Heklac) von 355 R.-T, brutto/214 R.-T, netto, 
Kapt. Robertson, Expeditionsleiter W. 8. Bruce, — hat den 
Clyde erst am 3. Nov. 1902 verlassen mit der Bestimmung 
nach den Falkland-Inselo, von wo aus die hohen Breiten des 
Südatlantischen Ozeans erforscht werden sollen in der Richtung 
nach dem sog. » Wedell«-Meer hin. Die Expedition soll keines- 
falls im Eise überwintern, sondern für den Winter an die 
Eisgrenze zurückgehen, sie hat überhaupt vorwiegend die Er- 
forschung des Meeres zum Zweck und ist also eine Art süd- 
polare Tiefsee-Expedition; in dieser Hinsicht und im Hinbliek 
auf die ihr zugewiesene fast gänzlich unerforschte und seit 
1823 nicht besuchte Meeresgegend darf man besonders reiche 
Ergebnisse grade von dieser in verhältnismässig bescheidenen 
Grenzen sich bewegende Seereise erwarten. Nur die sehr 
späte Abfahrt zum Eismeer erregt, ähnlich wie bei der 
deutschen Expedition, Bedenken. 

4. Die schwedische Siidpolar-Expedition, — Dampf-Waler 
»Antarctice, von 346 R.-T. bratto/175 R.-T. netto, Kapt. 
Larsen, Expeditionsleiter Dr. O Nordenskjéld, — arbeitet in 
ungefähr derselben Gegend wie die schottische Expedition, im 
Südatlantischen Ozean, aber um 1 Jahr früher als die eben 
erwähnte schottische Expedition; sie sucht eine Verbindung 
von Land- und Meeresforschungen herzustellen und hat ihren 
Stützpunkt an den im Süden von Kap Horn bekannten Land- 
strecken, speziell der Ostküste von Graham- oder König Oskar- 
Land (Dirk Gerritz-Archipel). »Avtarctice verliess Schweden 
am 16. Okt. 1901, erreichte Port Stanley auf den Falkland- 
Inseln am 31. Dez. 1901 und ging am 1. Jan. 1902 nach dem 
Eismeer ab. Die Eisverbiltnisse waren überall so ungünstig, 
dass man nur wenig über den Polarkreis hinausgelangte,. Ein 
Platz für die Überwinterungs- und Beobachtungsstation fand 
sich our unter 64° 30° S-Br. und 57° 10° W-Lg. an der 
Südspitze von Louis Phiipp-Land im Admiralty Sund; 6 Maun, 
darunter Dr. Nordenskjéld selbst, sind hier mit Proviant für 
2 Jahre an Land geblieben. 


Das Schiff »Antarctic« ging nach den Falkland-Inseln 
zurück und von da am 11. April 1902 auf eine bydro- 
graphische Forschungsfahrt in den Südatlantischen Ozean, 
wobei auf Süd-Georgien ein Aufenthalt vom 22. April bis 
15. Juni genommen, auch die deutsche Station vom Polar- 
jabre 1882/83 im Cumberland-Sund daselbst besucht wurde, 
Um Neujahr 1903 dürfte das Schiff wieder zur Landstation 
des Expeditiouschefs vorgedrungen sein; Nachrichten sind in 
Kürze zu erwarten. ä 


Die 4 in den verschiedensten Teilen des grossen Süd- 
mecres gleichzeitig tätigen Südpolar-Expeditionen müssen, selbst 
wenn sie unter ungünstigen Eisverbältnissen arbeiten — wofür 
mancherlei Anzeichen sprechen —, eine bedeutende Bereicherung 
unserer geographisch-wissenschaftlichen Kenntnisse erbringen, 
werden aber auch durch die Beibringang neuer magoetischer Be- 
obachtungen aus dem hohen Süden eine wichtige Forderung der 
Schiffahrtsinteressen bedeuten. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 


Todesfälle und Erkrankungen an Bord des Dreimas- 
sohooners »Vigilant«. Auf der Reise von Stettin über Kardit 
und Norwegen nach Majunga litt der Kapitiio Meineke a 
Fieberanfällen, die sich auf der Reise von Majunga nach Jalr- 
so steigerten, dass der Erkrankte nach der Ankunft ins Kranker- 
haus musste, in dem er nach einigen Tagen starb, Unter 
Führung des bisherigen I. Steuermaons Baumann verlies des 
Schiff mit Proviant versehen den Hafen mit ceiver Ladung 
Kopra und Stückgüter nach Butaritari bestimmt. Auf der 
Reise erkrankte der Koch, der auf See starb, ebenfalls machte 
sich Krankheitserscheinuogen in Gestalt von Magen- und Her:- 
beschwerden bei dem Stewermann, zwei Matrosen und einen 
Jungen bemerkbar. In Anbetracht der geschwiichten Mano- 
schaft und mit Rücksicht auf das in Jaluit an Bord genommene 
Fleisch, dessen schlechte Beschaffenheit verkürzte Rationen ir 
der Nahrung notwendig machte, lief Kapitän Baumann Bahn 
als Nothafen au. Nach Ergänzung der Mannschaft wurde die 
Reise fortgesetzt und der Bestimmmngshafen, Loban che 
weitere Unfälle erreicht. Nach Schluss der Beweisaufnahre 
führte nach der Tagespresse der Reichskommissar aus 

»Nach der Verbandlung muss angenommen werden, das 
die Erkrankungen an Bord des »Vigilant«, mit Ausnahme der- 
jenigen des Kapitäns, auf Skorbut zurückzuführen sind. De 
Ursachen dieser Erkrankungen sind iu der langen Reise ds 
Schiffes, in den Anstreogungen, die mit einer solchen lange: 
Reise für die Besatzung verbunden sind, sowie darin zu er- 
blicken, dass das Schiff nicht den Verbältoissen entsprechen 
ausgerüstet war. Ursprünglich war über die Reise ander 
disponiert und daber das Schiff auch nur für ein Jahr au- 
gerüstet worden. Die Pflicht des Kapitäns sei es geweses, 
sich mehr, wie er getan, über die Ausrüstung seines Schilis 
zu orientieren; freilich habe er sich insofern in eiuer mie 
lichen Lage befunden, als in Jaluit eine gute Ausrüstung fi 
eine längere Reise nicht zu beschaffen war. Ein Fehler te 
züglich der Unfälle sei dem Kapitän nicht direkt nachzuwes«, 
doch hätte er bei Übernabme des Proviants in Jaluit demselte 
grössere Aufmerksamkeit zuwenden müssen, als er getm 
Redner stellteden Antrag, darüber Ermitte 
lungen anzustellen, ob es nicht möglich ge 
wesen wäre, durch Vermittelung der Reeders 
dem Schiffe in Jaluit genügend und gute 
Proviant fiir eine längere Reise zuzuführen. 

Das Seeamt zog sich hierauf zur Beratung zuric. 
Nach wieder aufgenommener Sitzung“ teilte der Vorsitso« 
mit, dass auf den Antrag des Reichskommissats 
nicht eingegangen werden könne, da sich das Sesamt 
nicht für zuständig halt. Der Spruch des Se 
amts lautete: 

»Von der Besatzung des Dreimastschooners » Vigilante sei 
am 9. Juni 1901 in Jalait der Kapitän Meinecke, am 6. De 
zember 1901 auf boher See der Koch Möller und am Il. 
Januar 1902 der Bootsmann Goths verstorben. Kapt. Meine? 
hat auscheinend an Schwarzwasserfieber gelitten. Die beide 
anderen Todesfälle sind auf Skorbut zurückzuführen. Dir 
Skorbutfälle sind durch die aussergewöbnlich lange Reisedaset 
sowie durch die wenig abwechslungsreiche und teilweise wns? 
nügende Beköstigung verursacht Die Ausrüstung des Schifle 
mit Zitronensaft scheiot den Vorschriften nicht entsprochen 1 
haben. Eine bessere Verproviantierung des Schiffes in Jahit 
mag tatsächlich unmöglich gewesen sein. Die Untersuchung 
hat aber jedenfalls ergeben, dass Kapitän Baumann sich nich! 
selbst genügend um die Ausrüstung seines Schiffes & 
kümmert hat.« 














Seeamt zu Danzig. 

Strandung und Totalverlust der »>Bmma< auf der Reise 
von Yarmouth nach Königsberg bei Rowe. Der Dampfer 
geriet bei diekem Wetter 8 Sm innerha!b Terschelling-Feuer- 
schiff auf Grund. Die Versuche mit eigener Kraft abzu- 
kommen, misslangen, sodass die Hilfe des Bergungsdampfers 
»Neptun« mit Erfolg in Anspruch genommen werden musste. 
Der Dampfer, der keine Beschädigungen davongetragen hatte, 
strandet® vier Tage später in der Nähe von Rowe. Das Schiff, das 
voll Wasser lief, konnte trotz aller Abbriogungsversuche durch den 
Berguogsdampfer »Rügen« und durch Werfen eines Teils der 
Ladung nicht wieder flott gemacht werden. Im ersten Falle 
lantete der Spruch des Seeamts, dass der Unfall auf Strom- 
versetzung, dann aber auch darauf zurückzuführen sei, dass 
der Steuermann zu nachlässig im Loten gewesen sei. Im 
zweiten Falle beantragte der Reichskommissar, dem 
Kapitän Bialcke das Patent als Schiffer auf grosser Fahrt 
zu onntzieben, demselben jedoch das Patent als Steuer- 
mann zu belassen. 

Der Spruch des Seeamts lautete: »Der Unfall, der 
den Verlust der »Emma« zur Folge hatte, ist herbeigeführt 
darch die Schuld des Kapitäns Bialcke, weil derselbe bei dem 
nebligen Wetter zu dicht an der Küste fuhr, er bitte, nach- 
dem er 25 m gelotet, mehr abhalten und Rixhöft statt 
Seholpio ansteuern sollen. Jedoch schliesst sich das See- 
amt nicht dem Antrage des Reichs-Kommissars an, weil 
der Kapitän Bialcke viele Jahre glücklich gefahren, auch sonst 
die Führung desssiben stets eine tadellose gewesen sei, Kapt. 
Bialcke se: als tüchtiger Kapitän bekannt und die Patentent- 
Ziehung würde eine zu herbe Strafe für das Versehen sein.« 

Der Reichskommissar, Kapt. z. 8. Rodenacker zog darauf 
_ seinen Antrag zurück mit dem Bemerken, er wolle keine Bo- 
nufung gegen den Spruch des Seeamts beim Ober-Seeamte 
einlegen. 





Schiffbau. 


Gemäss einem von der Stadt Emden an tho gerichteten 
Ersuchen. bat sich der Fiskus bereit erklärt, ein grüsseres 
Gelände gegen einen ausserordentlich niedrigen Zinssatz für 
eine Werft- und Dockanlage in Emden zur Verfügung zu 
stellen. Darauf bin ist unter der Firma «Nordseowerke< in 
Form einer Aktiengesellschaft die Gründung einer nenen 
deutschen Schiffbauwerft zu stande gekommen. Dieser Erfolg 
ist vorzugsweise dem zielbewussten und energischen Vorgehen 
der Stadtverwaltung von Emden zuzuschreiben, die ın erster 
Keiha die preussische Regierung, ausserdem aber auch berliner 
und westfälische Bank und Industriekreise für ihr Projekt zu 
gewinnen vermochte. 





Bauaufträge der Kaiserlichen Marine. 

Von den für 1903 vom Reichstag genehmigten Kriegs- 
schiffsbauten fallen zu: Der grosse Panzerkreuzer »Ersatz 
Deutschland« der Werft von Biohm & Voss, Hamburg; das 
Linienschiff »N« der Germaniawerft in Gaarden; der kleine 
Kreuzer »M« der Aktiengesellschaft »Weser« bei Bremen; 
das Linienschiff »M: von der »Braunschweig«-Klasse sowie 
die neue Division grosser Torpedoboote, und das von den 
Deutschen im Ausland gestiftete zweite Flusskanonenboot für 
China der Werft von Schichau in Danzig und Elbing. Während 
die Linienschiffe uud der Panzerkreuzer innerhalb dreier Jahre 
abgeliefert sein sollen, ist die Fertigstellung des kleinen Kreuzers 
sowie die Torpedoboote auf zwei Jahre und des China-Fluss- 
kanonenbootes auf ein Jahr festgesetzt worden. 


= 
* * 


Banaufträge. 
Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft schloss in diesen 
Tagen mit der Firma Gebrüder Petersen in Flensburg den Bau 


eines Dampfers von ca. 2200 t ab. Die Lieferung erfolgt im 
März 1904 event. früher. 


Die Firma Erost Ross, Hamburg, hat mit der A.-G. 
»Neptun«, Schiffswerft und Maschinenfabrik in Rostock einen 
Dampfer von etwa 2700 t abgeschlossen, der bis spätestens 
den 15. Dezember d. J. geliefert werden soll. 


= Es 
* 


Stapellänfe, 

Am Sonnabend, den 21. März fand auf der Werft der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft dar Stapellauf des „Prinz 
Joachim" eines Dampfers, der sogenannten »Prinzenklasse«, 
für die Hamburg Amerika-Linie statt. Ein Schwesterschiff 
des Dampfers, welches am 4. November 1902 von Stapel lief, 
trägt den Namen »Prioz August Wilhelme. Wir geben die 
folgenden uns zur Verfügung stehenden Daten wieder: 385% 
45° 3”, Tiefe von Oberkante Kiel bis Oberkante Promenaden- 
deck an der Seite gemessen 44° 6*; Maschine: Vertikal direkt 
wirkende vierfach Expansionsmaschine von 3000 HP mit 
3 Kesseln. Das praktisch und für Passagierfahrt elegant ein- 
gerichtete Schiff wird sowohl der grossen Hamburger Reederei 
wie auch der Erbauerin zum Stolz und zur Freude gereichen. 


e 
“ * 


Am 21. März lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
in Lübeck der für die Dampfschiffs-Reederei von 1889 in Hamburg 
neuerbaute Dampfer „Wotan“ glücklich vom Stapel. Seine 
Abmessungen sind: 260°(37'%21‘; Tragfähigkeit auf Lloyd’s 
Sommerfreibord bei Tiefgang von 18° 6” 2600 t. Der Dampfer 
»Wotan« wird mit einer Dreifach-Expansionsmaschine von 
900 HP ausgestattet, die demselben in beladenem Zustande 
eine Geschwindigkeit von 10 Knoten in der Stunde geben 
soll. Ein gleiches Schiff für dieselbe Reederei steht zur Zeit 
in Spanten und wird in wenigen Wochen zu Wasser gelassen 
werden. 


Vermischtes. 


Der preussische Minister für Handel und Gewerbe hat 
eine Verordnung über den Umfang der Befugnisse und Ver- 
pflichtungen sowie über den Geschäftsbetrieb der Stellen- 
vermittier für Schiffsleute erlassen. Diese Verordnungen sollen 
bereits am 1, April d.J. in Kraft treten. Wer das Gewerbe 
eines Stellenvermittlers für Schiffsleute betreibt, ist verpflichtet, 
Geschiftsbiicher zu führen. Die dem Stellenvermittler erteilten 
Aufträge sind im Laufe des Tages, an welchem sie eingehen, 
in der Reihenfolge des Eiagangs unter fortlaufenden Nummern 
vollständig einzutragen. Die Eintragungen müssen in deutscher 
Sprache bewirkt werden. Die Stellenvermittler sind verpflichtet, 
ihren Familiennamen und mindestens einen ausgeschriebenen 
Vornamen mit dem Zusatz »Stellenvermittier für Schiffsleute« 
in deutlich lesbarer Schrift an der Strassenseite des Hauses 
auf, über oder neben dem Hauseingang und am Eingange zu 
den Geschäftsräumen anzubringen, Die Stellenvermittler haben 
alle Anzeigen in den Zeitungen, Anschlägen, Reklamezetteln 
und dergleichen mit der genauen Angabe des Geschäftslokals, 
ihren Vor- und Familiennamen und der angeordneten Be- 
zeichung zu versehen. Wabrheitswidrige Angaben über die 
Zahl der offenen Stellen oder der stellungsuchenden Personen 
sowie die Anwendung der Bezeichnung »konzessioniert« oder 
ähnlicher Bezeichnungen sind verboten. Stellenvermittler, die 
ihr Gewerbe durch einen Stellvertreter ausüben wollen, bedürfen 
dazu für jeden Stellvertreter der Genehmiguug der höheren 
Verwaltungsbehörde. Die Beschäftigung von Hilfspersonal 
{Gehilfen, Lehrlingen, Agenten) einschliesslich der Familien- 
angehörigen ist nur mit Erlaubnis der Ortspolizeibehörde ge- 
stattet. Die Erlaubnis darf nur für solche Personen erteilt 
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werden, die für den Geschäftsbetrieb die erforderliche Zuver- 
* lässigkeit besitzen; sie kann jederzeit ohne Angabe von Gründen 
widerrufen werden. Die Stellenvermittler dürfen Personen, 
die sich nicht im Besitz eines ordnungsmässig ausgestellten 
Seefahrtsbuches befinden. oder welche nicht die zur Uber- 
nahme von Schiffsdiensten erforderliche Zustimmung des ge- 
setzlichen Vertreters nachweisen können, keine Dienstleistung 
gewäbren. Der Stellenvermittler darf ein Zurückbehaltungs- 
oder Pfandrecht an Gegenständen, welche bei Anlass der 
Stellenvermittlung in seinen Besitz gelangt sind, nicht ausüben. 
Er hat sich jeder Einwirkung auf Schiffs- 
leute dabin, dass diese ihre Stellung mit 
einer anderen vertauschen, zu enthalten. 
Ebenso ist ihm jede Einwirkung auf Reeder 
und deren Vertreter wegen Entlassung von 
Schiffsleuten untersagt. Den Stellenvermittlern, 
deren Stellvertretern und ihrem Hilfspersonal einschliesslich 
der Familienangebörigen ist, sofern nicht eine Ausnahme zu- 
gelassen ist, untersagt, entweder selbst oder durch andere 
gewerbsmässig Wohn- und Schlafstellen zu vermieten, Gast- 
wirtschaft, Schankwirtschaft, Kleinhandel mit geistigen Ge- 
tränken, Handel mit Ausrüstungsgegenständen für Schiffsleute 
und das Geschäft eines Geldwechlers oder Pfandleihers zu 
betreiben, Auch darf der Geschäftsbetrieb weder in Räumen, 
die der Gast- oder Schankwirtschaft dienen, noch in Räumen, 
die mit solchen Räumen im Zusammenhange stehen, betrieben 
werden. Den Stellenvermittlern, deren Steilrertreter und ıhrem 
Hilfspersonal einschliesslich der Familienangebörigen ist das 
Aufsuchen von Aufträgen ausserhalb ihrer Geschäftsräume 
and jede Geschäftstätigkeit auf öffentlichen Wegen, Strassen, 
Wasserstrassen, Plätzen oder anderen öffentlichen Orten( See- 
mannsamt, Schankstuben, Vergnügungsorten, offenen Läden, 
Bahnhöfen, Eisenbahnzügen usw.) nur mit Genehmigung der 
Polizeibebörde gestattet. 


Die am |}. Mai 1902 erfolgte Strandung des Kosmos- 
dampfers »Sakkarah« bei der Insel Nuamblin ao der West- 
küste von Südamerika hatte am 13. März vor dem Hamburger 
Schöffengericht IV ein gerichtliches Nachspiel. Auf Ver- 
anlassung des Reichskommissars beim Hamburger Seeamt war 
Anklage gegen den Kapitän Piening und seinem ersten Offizier 
wegen Übertretung der Kaiser. Verordnung zur Verhütung 
des Zusammenstossens von Schiffen auf See erhoben worden. 
Das soll dadurch geschehen sein, dass sie bei nebeligem Wetter 
nicht mit mässiger Geschwindigkeit gefahren und nicht einen 
Ausgucksmann postiert hätten. Auf Grund der Aussage von 
Sachverständigen wurde vor Gericht festgestellt, dass der Kapitän, 
der die Reise bereits 45 Mal ohne Unfall gefahren hatte, den 
Witterungsverhältnissen durchaus entsprechend gefahren hätte; 
ein Ausguckmann sei nicht nötig gewesen, da sich der Kapitän 
selbst auf dem Ausguck befand. Kapitän Piening wurde daher 
nicht nur dem Antrag des Staatsanwalts gemäss freigesprochen, 
sondern auch die Kosten der Verteidigung der Staatskasse auf- 
erlegt, danach dem Ergebnisder Verhandlung 
die Anklage hätte vermieden worden können, 
wenn man die Sachverständigen im Vorver- 
fahren gehört hatte. (Weser-Ztg.) 





Der Deutsche Handelstag nahm folgende von Herrn Dr, 
Gütschow-Hamburg vorgesoblagene und ausführlich be- 
gründete Resolution zu der »Haftung des Reeders aus dem 
Frachtvertrage« an: 

»Der Deutsche Handelstag spricht sich für eine inter- 
nationale Regelung des Seefrachtrechts aus, durch welche 
1) vertragsmüssige Beschränkung der Haftung des Reeders 
a. für ordnuugsmässige Fürsorge für die Seetüchtigkeit, 
gebörige Ausrüstung, Bemannung und Verproviantierung des 
Schiffes, b. für ordnungsmässige Empfangoahme, Stauung, 


Behandlung, Bewachung und Ablieferung der Güter für 
nichtig erklärt werden; 2) der Reeder von der Haftung fir 
Verschulden hinsichtlich der Führung und des Betriehs 
des Schiffes befreit wird.e 


Über das Strafverfahren vor den Sesmannsämters ver. 
öffentlicht der ,,Reichsanzeiger“ eine Bundesrats-Verordan;, 
welche sich zunächst mit den Bestimmungen über die Eis- 
leitung der Verfahren beschäftigt. Der Angeschuldigts ist ror 
Verhandlung schriftlich oder — wenn er auf dem Seeman: 
amte anwesend ist — mündlich zu Jaden. In letzterem Fale 
kaon sofort in die Verhandlung eingetreten werden. Der At- 
geschuldigte kann sich eines Verteidigers bedienen; Verteidiger, ds 
nicht Rechtsanwälte sind, können vom Seemannsamte zurick- 
gewiesen werden. Ist der Angeklagte trotz gehöriger Ladung 
nicht erschienen, so kann in seiner Abwesenheit verhasde: 
werden, doch ist das Seemannsamt befugt, ibn vorführen m 
lassen, Der Bescheid muss auf Festsetzung einer Strafe, Fre- 
sprechung oder Einstellung des Verfahrens lauten. Die Eic- 
stellung des Verfabrens ist zu beschliessen, wean sich beras- 
stellt, dass es an dem erforderlichen Strafantrage fehlt ode: 
wenn der Strafantrag zurückgenommen wird. Dem Ang- 
schuldigten, gegen welchen eine Strafe festgesetzt wird, sisi 
die baren Auslagen des Verfahrens aufzuerlegen 
Über die mündliche Verhandlung ist ein Protokoll zu führe 
Trägt der Angeschuldigte gegen den Bescheid auf richterich 
Entscheidung ao, so hat das Seemannsamt den Zeitpunkt de 
Eingauges des Antrages zu vermerken und die Akten dx 
Staatsanwaltschaft bei dem zuständigen Gerichte vorzulegen. 
Die Zustellungen im Verfahren vor dem Seemannsamt «- 
folgen, wenn dieses seinen Sitz im Reichsgebiete bat, nach des 
Vorschriften der Zivilprozessordnung über die Zustellunge 
von Amts wegen. Bat das Seemannsamt seinen Sitz im ds 
lande, so erfolgen die Zustellungen an Personen im Ausland 
nach den für Zustellungen durch die Konsuln geltenden Var- 
schriften mit der Massgabe, dass das Seemannsamt bei Ze 
stellungen ausserbalb seines Bezirks die erforderlichen E- 
suchungsschreiben erlässt. 


Anmerkung der Redaktion. Trotzdem im § 13 
Abs. 2 der Seemannsordnung ausdrücklich bestimmt ist: »Ds 
Verfahren vor dem Seemannsamte ist gebührenfrei« so“ 
nach der Bundesratsverordnung die baren Auslagen des Ver- 
fahrens einem Bestraften auferlegt werden. Wird eine der 
artige Massnahme kaum eine Verriugerung der Vergehen, mt 
denen sich die Seemannsämter beschäftigen sollen, herb«- 
führen, so kann sie andererseits behenden Agitatoren leicht 
Anlass bieten, Missstimmung unter den Seeleuten niedere 
Chargen wachzurufen. 

Das Präsidium des Deutschen Flotten- Vereins bat b> 
schlossen, die »Allgemeine Marine-Korrespondenz« vom 1. Apt! 
d. Js. ab nicht mehr in det bisherigen Form weiter erscheinen 
zu lassen, da angesichts der Tatsache, dass die Presse fax 
durchweg durch direkte Mitarbeit vielfach auch durch offiside 
Mitteilungen für das in der Korrespondenz vertretene Gebt 
bedient wird, die durch Herausgabe der » Allgemeinen Marine 
Korrespondenz« entstehenden Kosten nicht im Einklang mit 
ihrem tatsächlichen Nutzen stehen dürften. Es bleibt jedoch 
vorbehalten, je nach Bedarf »Mitteilungen des Deutschen 
Flotten - Vereinse drucken zu lassen. 


Nach dem Bericht des Vorstandes der toh. C. Teekler 
borg A.-6. Schiffswerft und Maschinenfabrik in Bremerbar 
über das Geschäftsjahr 1902 beträgt der Bruttogewinn 888513 4, 
die Dividende 12 pCt., 240.000 „4 (20 pCt.) Der Bericht führt 
dann aus: Auf absehbare Zeit sind wir vunmebr genügend 
mit Terrain für unsere Werft versorgt und in der Lage, unser? 
Werkstätten je nach Bedarf zu erweitern und neve Helge 





für Schiffe bis zu 225 m Lange anzulegen. Unsere Unter- 
stützungskonti haben wir unter der Bezeichnung Wohlfahrts- 
Eiarichtungen - Kooti zusammengefasst und wir hielten es für 
wünscherswert, dieselben im Interesse unserer Beamten und 
Arbeiter durch Zuschreibuog von 40000 .# zu stärken. Im 
Berichtsjahre befanden sich im Bau: 1 Doppelschraubenfracht- 
und Passagierdampfer, 2 Doppelschraubenfracht- und Passagior- 
reichspostdampfer, 2 Einschraubenfrachtdampfer, 1 fünfmastiges 
Segelschiff, 1 viermastiges Segelschiff, 3 Hochseefischerei- 
dampfer, 1 Schleppdampfer, 1 Leicbter, zusammen 12 Schiffe 
mit einer Gesamttonnage von 35066 t R.-Br., 12 Hauptdampf- 
maschinen vou zusammen 15870 indizierten Pferdestärken und 
28 Kessel von zusammen 6269 qm Heizfläche, ausserdem 33 
Hilfsmaschinen und kleinere Maschinen, 16 Patentfilteranlagen, 
diverse Eisenkonstruktionen usw. Von diesen sind in 1902 ab- 
geliefert: 5 Dampfer, 1 fünfınastiges Segelschiff (Preussen), 
| Leichter, 6 Hauptdampfmaschioen, 16 Kessel, 13 Hilfs- 
maschinen and kleinere Maschinen, 16 Patentfilteranlagen und 
verschiedene Eisenkonstruktionen ; ausserdem sind zahlreiche 
Reparaturen und Umbauten ausgeführt worden. Von den am 
Schlusse des Jahres 1902 noch nicht fertiggestellten 5 Schiffen, 
12 Kesseln. 6 Maschinen usw. ist inzwischen 1 viermastiges 
Segelschiff (Pangani) abgeliefert worden; neu hinzugekommen 
sind im Laufe dieses Jabres an Bauaufträgen bis jetzt 4 Hoch- 
seéfischereidampfer und 1 grosser Frachtdampfer. Es befinden 
sich also im Bau: 9 Schiffe von 24320 t Br.-R., 11 Maschioen 
von 15510 indizierten Pferdestärken und 20 Kessel von 
4823 qm Heizfläche, diverse Hilfsmaschinen usw., womit wir 


die Kopfsteuer der Emigranten von 1 auf 2 Dollar erböht, 
ferner muss der Einwanderer bei seiner Ankunft in nvord- 
amerikanischen Häfen statt über 30 Dollar wie bisher über 
50 verfügen. 


Prüfungswesen. 
Die für Geestemünde auf Donnerstag den 16. April 
il. J. angesetzte Prüfung für Schiffer auf grosser Fabrt und 
für Seesteuerleute ist auf Mittwoch den 15. April d. J. 8 Uhr 
Morgens verlegt worden. Anmeldungen haben spätestens bis 
sum Tage vorher bei dem Navigationsschul-Direktor, Herra 
Jungelaus zu geschehen. 


Kleine Mitteilungen. 





Auszeichnungen. Herrn Theodor A msinck, Direktor 
“er Hamburg-Südamerikanischen Dampfsch.-Gesellschaft ist der 
Rote Adter-Orden IV. Klasse, den Herren Julius Thomann, 
Direktor, Jobs. Naht, Prokurist der Hamburg Amerika - Linie 
der Kronen-Orden IV. Klasse verliehen werden. Dieselbe 
Auszeichnung wurde folgenden Herren zuteil: den Kapitänen 
Jobs. Behrens, Jobs. Ehlers, H. Knuth, H. Lüuing und 
W. Schweer sowie dem I. Maschinisten H. Luck. 


Vereinsnaehrichten. 


Nantisoher Verein Hamburg. 


Sitzung vom 23. März. Nach Erledigung der Eingänge 
werden die Herren Direktor Böger, Inspektor Polis und 
Kapt. Schoof zu Mitgliedern einer Kommission erwählt, mit 
der Aufgabe, zu dem von der hamburgischen und zu dem von 
der preussischen Regierung aufgestellten Eatwurf für eine 
lakalverordnung der Unterelbe Stellung zu nehmen und das 
Ergebnis ihrer Beratungen dem Verein bis zum 6. April zu 
unterbreiten. Laut Tagesordaung beschäftigt sich der Verein 
*anicbst mit der Einrichtung einer Fuokeospruchstation auf 
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Fouerschiff Elbe 1. Herr Direktor Böger, der das einleitende 
Referat übernimmt, tritt für dieses Projekt aus folgenden 
Gründen ein: 1) im Interesse eines besseren Nachrichtendienstes 
zwischen den Elbe I passierenden Schiffen und deren Reedern, 
ihren Maklern oder Agenten; 2) um in Not oder Gefahr be- 
findliche Schiffe in den Stand zu Mitteilungen über ihre 
Situation zu setzen; eine Massnahme, die insbesondere bei 
stürmischer Witterung von ausserordentlicher Bedeutung für 
die in Frage kommenden Interessenten ist; 3) zur Regelung 
einer ungeliinderten Lotsenversetzung, und zwar nach der 
Richtung, dass Schooner, die ihre Lotsen abgegeben haben und 
auf der Rücktour beim Passieren von Elbe I ihre Behörde in 
Cuxbaten von ihrer bevorstehenden Ankunft iv Kennnis setzen 
können. Da die Kaiserl. Marine bereits im vorigen Jahre 
einen Funkenspruchapparat nach dem System Braun zu Manöver- 
zwecken auf dem Feuerschiff installiert hat, werden die Aus- 
gaben für die Übernahme der Einrichtung zur Verbreitung von 
Nachrichten für die Haodelsschiffabrt nur eine untergeordnete 
Rolle spielen. In der Diskussion, die sich an die Bericht- 
erstattung schliesst, wird auch der Wunsch laut, Brunshausen 
mit diesem Apparat zu verbinden, um die Reeder tiefgehender 
Schiffe benachrichtigen zu können, wann und ob ihre Schiffe 
vor Brunshausen ankern müssen. Obgleich Niemand dieser 
letzteren Anregung die Berechtigung absprach. sah der Verein 
doch von einer Aufnahme dieses Wunsches in der folgenden 
einstimmig angenommenen Resolution ab: 


»Der Nautische Verein zu Hamburg hält die Errichtung 
einer Funkenspruchstation auf dem Ersten Elbe-Feuerschiff 
für durchaus notwendig und er ersucht die Deputation für 
Handel ued Schiffahrt nach Kräften für die Errichtung ein- 
treten zu wollen«, 


Auch zum zweiten Gegenstand der Tagesordnung: Ver- 
besserung der Schiffsnachrichten von Cuxhaven bis Hamburg 
durch Einrichtung eines Ferndruckapparatese nahm Herr 
Direktor Böger das Wort, indem er die Einführung dieser 
Verbesserung der Nachrichtenübermitteluug ein dringendes 
Bedürfnis nannte, dem im Interesse der Seeschiffahrt ent- 
sprochen werden müsste. Der hamburgische Staat hat umso- 
mehr Anlass diesem Wunsche Rechnung zu tragen, als die 
Interessenten anderer Seestädte bereits seit einiger Zeit durch 
derartige Apparate in ununterbrochener Verbindung mit Stationen 
steben, die an der Einfahrt der Flussmündung gelegen sind. 
Praktisch liesse sich die Einrichtung wohl durch die Ver- 
inittelung der Telegraphenstation ausführen, welche die ein- 
zelnen Abonnenten fortlaufend in Keuntois über die ihr zu- 
gegangenen Nachrichten setzt. Im Übrigen führte der Referent 
ähnliche Gründe für die Dringlichkeit dieser Einrichtung an, 
wie sie zu der Errichtaog einer Funkenspruchstation auf dem 
Elbe - Feuerschiff I mit Erfolg geltend gemacht wurden. Der 
nachstehende von ihm gestellte Antrag fand einstimmige An- 
nahme. Er lautet: 


»Der Nautische Verein zu Hamburg, der die zurzeit 
bestehende Form der Übermittelung von Schiffsmeldungen 
zwischen Cuxhaven und Hamburg unzuläoglich für die ge- 
steigerten Verkehrsbedürfnisse hält, tritt entschieden dafür 
ein, dass die Cuxhaven passierenden Schiffe bei Tage und 
bei Nacht durch Ferndruckapparate, ähnlich wie sie bereits 
in anderen Städten eingeführt sind, nach Hamburg gemeldet 
werden und dass dieses Meldesystem sehr bald einge- 
führt werde, 

Beide Resolutionen sollen nebst Begründung der Depu- 
tation für Handel und Schiffahrt, der Handelskammer und 
dem Verein Hamburger Reeder zugestellt werden, — Herr 
Kuipping hielt sodaun den ın Aussicht gestellten Vortrag über 
»Neue Sammlung nautischer Tafeine. (Der Vortrag wird in 
einer der nächsten Nummern auszugsweise veröffentlicht 
werden. D. R... Nächste Sitzung am 30. März. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) 





Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 





Seeschiffer-Verein „Stettin« 











Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 





Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 








Bremerhaven, den 16. März 1903. 


Im Auftrage des Seeschiffer-Vereins »Weser« teilen wir ergebenst mit, dass genannter Verein 
sich mit dem Vorschlage betr, Todes-Anzeige von Mitgliedern auf der Verbandsseite der »Hansa« ein- 


verstanden erklärt. 


Mit Bezug auf das Rundschreiben (Seite 132 der »Hansa« No. 11 1903) »Schallsignale im Nebel: 
ist jedoch der Verein »Weser« der Ansicht, es den Vorständen der Einzelvereine zu überlassen, weiteres 


Material zur Klärung dieser Fragen zu beschaffen. 


Bremerhaven, den 24. März 1903. 


Für die Zusendung Ihres Jahresberichtes sagen wir Ihnen im Namen des Seeschiffer-Vereins 
»Weser« besten Dank. Die Versammlungen unseres Vereins finden vom 1. April bis zum 1. Oktober 


an jedem ersten Montag des Monats statt. 


Die Herren Kapt. Witte, Bremerhaven, Gasstr. 5, Kapt. Stunkel, Bremerhaven, Am Markt ? 
und Hafeninspektor Hoever, Bremerhaven, Llöydstrasse 54, haben das Ehrenamt eines Vertrauen» 
mannes angenommen, um Mitgliedern in Seeamtssachen usw. mit Rat und Tat zur Seite zu stehen. 


Mit freundsehaftlichem Gruss 


Kornmehl, Vorsitzender, 


Janssen, Schriftführer. 





Im Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg wurde 
am 25. März Herr Kapt. ie Moult als Mitglied aufgenommen. 
Von dem bekannten Nordpolforscher Dr. Wilhelm v. Payer 
lag ein Schreiben vor, in dem er den Verein einen Vortrag 
über seine Erlebuisse auf seinen Nordpolexpeditionen in Aussicht 
stellt. Ein Anerbieten, von dem der Verein gerne Gebrauch 
machen wird. Von Herrn Kapt. Siepermann, Führer des Post- 
dampfers »Kap Verde« waren für den Unterstützungsfond des 
Vereins 100 . eingegangen, für deren Empfang der Vor- 
sitzende dem Geber im Namen des Vereins dankt. Nach Er- 
ledigung der Eingänge nahm der als Gast anwesende Herr 
Heerma das Wort zu einem längeren Vortrag über eine von 
ihm verfasste Abbandlung mit dem Titel »Vorrichtung 
zum Auffangen des Stosses bei Schiffskollisionen 
und zur Verhütung des Siskens angerannter 
Schiffe«. Der Verfasser glaubt das in der Überschrift an- 
gedeutete Problem durch Konstruktion einer innern durch 
Stahldrabttaue verstärkten Schiffswand lösen zu können. Und 
zwar in folgender Weise: 

Innerbalb des Vorderstevens wird auf ca. 2m Ent- 
fernung ein zweiter, starker Steven auf dem Kielschwein 
errichtet und nach hinten stark abgesteift, was ausser durch 
das von Steven zu Steven laufende Liingsschott mit dessen 
Diagonal-Verberbindungen noch durch besondere Stützungen 
geschehen kann. 

Von diesem Innensteven aus werden Spanten, genau 
wie beim Aussensteven, errichtet und mit Bugplatten be- 
kleidet. Es entsteht dadurch innerhalb des eigentlichen 
Schiffsbugs ein zweiter Schiffsbug, von gleicher Form wie 
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der äussere Bug. Die Bugplatten von beiden Steven treffe 
auf einer Entferuung von. ca. 10 m vom Aussensteveo z- 
sammen und bilden in ihren Verlängerungen die Schiffs- 
wand. 

Es werden nun, vom Achtersteven anfangend, Stahl- 
drahttaue durch einen etwa 50 mm -breiten Spalt der 
Führungsplatten gezogen. Ist der Spalt ausgefüllt, dans 
werden zuerst am Achter - Iunensteven die Enden dieser 
Drahttaue verbändselt. Darauf werden die vorderen Eodeo 
am Vorder-Innensteven über Rollen gelegt und jedes einzeln 
Tau mittels eines starken Differenzial-Flaschenzuges gespanst 
und ebenfalls verbändselt. Nach dieser Ausführung hat der 
Schiffskörper ca. 15 cm innerhalb der Schiffswand eim 
zweite elastische Stahlwand erhalten, deren Höhs, 
je nach der Grösse dos Schiffes, 6—8 m bei einer Stärie 
von 40—60 mm beträgt. 

An der lebhaften Diskussion, die sich an deu Vortrag 
schliesst, nahmen insbesondere die als Gäste anwesenden 
Herren Schiffbauingenieure Mayforth und v. Essen tel. 
Hatten sie auch an dem rechnerischen Teil des Buches und 
des Vortrages nichts auszusetzen, so standen sie der praktischen 
Ausnutzung der Vorschläge aus manigfachen Gründen etwas 
skeptisch gegenüber. Da im Allgemeinen die Ansicht vor 
herrschte, dass die Lösung des Problems den Schiflsbee- 
ingenieuren überlassen bleiben müsse, nahm der Verein von 
einer besonderen Resolution Abstand. Herrn Heerma wand 
empfohlen, sem Projekt einem Forum von Schiffsbauingenisure® 
und -Technikern zur Begutachtung vorzulegen. Nächste Sitzung 
am 1. April. 
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Auf dem Ausguck. 


Eine ganze Woche hindurch hat sich das 
Altonaer Landgericht mit der bereits im Juli y. J. 
vom Seeamt zu Hamburg untersuchten Kollision 
»Hansa—Primus« beschäftigt. Wer die Zeugen- 
aussagen, die Äusserungen der Sachverständigen, 
die Stellungnahme des Anklägers und des Ver- 
teidigers, mit einem Wort die Verhandlungen, wie 
sie in den einzelnen Organen der lokalen Tages- 
presse wiedergegeben waren, auf sich einwirken 
liess, machte zunächst die auffällige Beobachtung, 
dass die Schilderung ein und derselben Begeben- 
heit, beispielsweise einer Aussage, je nach dem 
Standpunkt des einzelnen Berichterstatters stark 
divergierte und demgemäss eine wechselnde Beur- 
teilung zuliess. Ein Symptom unserer Zeit. Er- 
schwerten somit diese subjektiven Wiedergaben 
dem lediglich auf die Angaben der Tagespresse an- 
gewiesenen [ser ein einwandfreies Urteil über 
einzelne Vorgänge. so haben ihm die Verhand- 
lungen im Ganzen betrachtet, klargemacht, dass ihr 
anfänglicher Zweck gänzlich verfehlt war. — Kapitän 
und Steuermann der »Hansa« waren wegen fahr- 
lässiger Tötung von der Staatsanwaltschaft unter 
Anklage gestellt worden, obgleich eine sehr ein- 
gehende seeamtliche Untersuchung bekanntlich zu 
folgendem Ergebnis gekommen war: 


»Der Unfall ist in erster Linie durch den Führer des 


»Primuse, Kapt. Peters, verschuldet, weil er sich an der 
falschen Seite des Fasrwassers gebalten und auch nicht mit 
genügender Aufmerksamkeit auf etwa kommende Lichter 
geachtet hat. 

Die durch die Verhandlung festgestellte Gewohnheit der 
kleinen Dampfer, auf der Elbe mit Rücksicht auf den dort 
schirferen Gegenstrom an dem Nordufer zu halten, kann 
den Kapitän Peters nicht entschuldigen, da diese Gewohnheit 
als ein gegen die Kaiserl. Verordnung verstossender und die 
Sicherheit der Schiffahrt gefährdender Missbrauch zu ver- 
urteilen ist. 

Den Führer der »Hansa«, Kapt. Sachs, trifft der Vor- 
wurf, sein mit Rücksicht auf die voraus bezw. an Backbord 
befindlichen Lichter gegebenes Backbordruder nicht sig- 
nalisiert zu haben. Durch das nach Art. 28 der Kaiserl. 
Verordnung hier vorgeschriebene Signal wäre die Situation 
vielleicht rechtzeitig geklärt worden, auch wäre es vorsichtiger 
gewesen, wenn Kapt. Sachs eher als es geschehen, die Fahrt 
seines Schiffes gemässigt hätte. 

Der Antrag der Staatsanwaltschaft musste hier- 


nach in Uneingeweihten den Glauben erwecken, als 


‚seien noch nachträglich für die Führung der 


»Hansa« ungünstige Vorgänge ermittelt worden. 
Angaben, die dem Seeamt unbekannt geblieben 
sein mussten. Unter dieser Voraussetzung schenkte 
die öffentliche Meinung der erneuten Untersuchung 
des schrecklichen Unglücks eine Aufmerksamkeit, 
wie sie sich sonst nur Sensationsprozessen gegen- 
über geltend zu machen pflegt. Und was haben 
nun die Verhandlungen der Öffentlichkeit enthüllt? 
Was war ihr Resultat? Der Oberstaatsanwalt musste 
auf Grund der Beweisaufnahme für die Freisprechung 
der Angeklagten eintreten, und das Gericht kam zu 


‚der Erkenntnis, 
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dass beide Angeklagte, sowob! Kapitän Sachs 
wie Steuermann Wahlen freizusprechen seien, 
und zwar unter der Begründung, es sei als 
erwiesen anzusehen, dass sie nicht gegen 
die Kaiserl. Verordnung zur Ver- 
hütung des Zusammenstossens der 
Schiffe auf See verstossen hätten. 
Die Kosten seien der Staatskasse aufzuerlegen. 
Ob eine andere Person Schuld an der Kollision 
trage, unterliege nicht der Beurteilung des 
Gerichts. 


Also noch einmal kurz zusammengefasst: 
Durch die erneute von der Staatsanwaltschaft ver- 
anlasste Beweisaufnahme, der gewiss niemand vor- 
halten wird, dass Vorgänge zu Ungunsten der An- 
geklagten unterdrückt worden sind, ist erwiesen, 
dass die »Hansa« nicht gegen die Kaiserl. Ver- 
ordnung verstossen hat, während das seeamtliche 
Urteil, wonach das Verbalten der »Hansa« nach 
Ansicht der Staatsanwaltschaft nicht scharf genug 
gerügt worden war, dem Führer der »Hansa« einen 
Vorwurf wegen seiner Navigation erteilt hatte! Im 
Hinblick auf diese Gegenüberstellung kann nur an- 
genommen werden, dass die Staatsanwaltschaft stark 
mystifiziert worden sein muss, soll für ihre An- 
klage, welche die öffentliche Meinung ganz un- 
nötiger Weise in Aufregung gebracht und die 
Staatskasse erheblich belastet hat, eine verständ- 
liche Ursache gefunden werden. Jedoch mag dieser 
Punkt auf sich beruhen bleiben. Wir wollen uns 
an die Tatsachen halten und Kapitän und Steuer- 
mann der »Hansas zu ihrer Freisprechung auf- 
richtig Glück wünschen. Mögen die Spuren der 
Aufregungen aus den letzten Tagen bald verwischt 
werden und keine Erbitterung hinterlassen. 


Die erneuten Vernehmungen einer Sonder- 
kommission des englischen Oberhauses über die 
Vor- und Nachteile einer Leichtladelinie sind be- 
kanntlich aut das fortwährende Drängen der Mer- 
chant Service Guild zurückzuführen. Einer Körper- 
schaft von ca. 12 000 Kapitänen und Schiffsoffizieren 
der britischen Handelsflotte. Das entschiedene Ein- 
treten der Guild, insbesondere aber ihr Erfolg, geben 
»Fairplay« zu einigen recht malitiösen Bemerkungen 
Anlass. Zu Angriffen auf die Guild, der er vor- 
wirft, einen Kurs eingeschlagen zu haben, der sich 
nur wenig von der Richtung der sozialistisch ge- 
führten Seemanns- und Feuermanns - Vereinigung 
unterscheidet. Selbstverständlich kann es nicht 
unsere Absicht sein, die Merchant Service Guild 
gegen die Angriffe des englischen Blattes zu 
schützen. Nur möchten wir, um den Unterschied 
in der in England und Deutschland herrschenden 
Auffassung über humanitäre Bestrebungen zu kenn- 


liche Meinung« bei uns absolut nicht 
regte, als die Seeberufsgenossenschaft offiziell 
kündete: »Wir sind mit der Prüfung der # 
ob sich die Einführung einer Mindestladelint 
geboten erweist, eingehend beschäftigt«. Diese Gegen 
überstellung bringt wieder einmal den groß 
Unterschied in Erinnerung, der mit Bezug auf Wobl- 
wollen und Fürsorge gegenüber Seeleuten in Eng- 
land und bei uns besteht. Dort steht der Schiffs- 
mann, insbesondere, wenn er erkrankt oder verletzt 
ist, beinahe schutzlos da. Die Fürsorgepflicht des 
englischen Reeders erlöscht mit der Ankunft des 
Schiffes in einem britischen Hafen. Bei uns trägt 
der Reeder die Heilungs- und Verpflegungskosten 
3 oder 6 Monate, um darüber hinaus noch die See- 
berufsgenossenschaft in den Stand zu setzen, ihr 
segensreichesWirken inGeltungzu bringen. Wenn trotz 
dieser liberalen deutschen Arbeiterschutzgesetzgebung 
im Reichstage von Sozialdemokraten immer neue 
Massnahmen zur Verbesserung der Lage deutscher 
Seeleute gefordert werden, dann muss auch einmal 
in diesen Spalten daran erinnert werden, dass die 
Vorbedingung für, die Ausführung aller solcher 
Bestimmungen leistungsfähige Reedereien sind. Wer 
aber aus den Jahresberichten mancher Reedereien 
die Ziffern betrachtet, die im Interesse der Schiffs- 
besatzungen gezahlt werden müssen und dies 
Summen mit den Barüberschüssen vergleicht, der 
wird, falls er sich ein sachliches Urteil bewahrt 
hat, zu der Überzeugung gelangen müssen, dass 
schliesslich auch die Belastungen der Reedereien 
einen Kulminationspunkt erreichen können, der 
obne Gefahr für ihre weitere gedeihliche Entwicke- 
lung nicht überschritten werden darf. Jedenfalls 
nicht in Zeiten, die wie die in den beiden letzten 
Jahren und auch die gegenwärtige zu den schlech- 
testen der deutschen Seeschiffahrt gehören. Dies 
Bemerkungen haben hesonders auf kleinere Reede- 
reien Geltung. Wir würden das Verlangen der 
Sozialdemokraten nach weiteren Schutzgesetzen 
unerwähnt gelassen haben, ginge nicht aus der 
regierungsseitig gegebenen Antwort — es betrifft 
das Krankenversicherungsgesetz — der Eindruck 
heıvor, als halte die Regierung die Ansprüche der 
Sozialisten für gerechtfertigt. Eine derartige Auf- 
fassung, die unter den gegenwärtigen wirtschaft- 
lichen Verhältnissen auf das Lebhafteste zu bedauern 
ist, zeigt das Entgegenkommen der Reichsregierung 
gegenüber allen Wünschen, die in irgend welchen 
Zusammenhang mit der Sozialpolitik gebracht werden 
können, in einer Beleuchtung, wie sie charakteri- 
stischer für unsere Zeit gar nicht gedacht werden 
kann. Wir leben in einer fürmlichen Jagd nach | 
Reformen und Gesetzen mit arbeiterfreundliebem | 
Charakter, in einem Wettrennen, bei dem aber 
leider vergessen wird, dass die Schultern, auf .die 
















































































peer Gesetzgebung abgewälzt werden, 
auch “mor eine begrenzte Tragkraft haben. Wir 
haben kürzlich aus Marseille erfahren, was eine 
Anzahl französischer Reeder unternahm, als ihnen 
die Landes- und Lokalverordnungen zu drückend 
erschienen. Sie, als Kinder der Geburtsstätte des 
Chauvinismus vergassen ihren angeerbten Patriotis- 
wus, brachten ihre Schiffe unter italienische Flagge 
und gaben damit alle Ansprüche auf, die jeder 
Eigentümer eines französischen Schiffes in Gestalt 
von Prämien an den Staat bat. Vielleicht gibt 
dieser Vorfall der Reichsregierung zu denken. 


* » * 


Die Leitung der Deutschen Seewarte ist aus 
den Händen ihres langjibrigen, hochgeehrten Leiters, 
des Herrn Geh. Rat Prof. Dr. v. Neumayer dem bis- 
herigen Direktionsmitglied Herrn Kapitän z. S. z. D, 
Herz übertragen worden. Vor seinem Scheiden aus 
Hamburg hat der Senat Herrn Geb. Rat v. Neu- 
mayer durch Veranstaltung eines Abschiedsessens 
eine offizielle Ehrung zuteil werden lassen. Eine 
Anerkennung seiner Verdienste um die Wissen- 
schaft, insbesondere auf den Gebieten der Ozeano- 
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grapbie und Meteorologie. Eine Kundgebung, 
welche dem prisidierenden Herrn Biirgermeister 
Dr. Burchard in einer längeren Rede Gelegenheit 
gab, Herrn Prof. Neumayer als bedeutenden Forscher 
und als grossen Gelehrten zu feiern. Als sicht- 
bares Zeichen der Anerkennung für die bervor- 
ragenden Verdienste des Herrn Prof. v. Neumayer 
um die Schiffahrt und um die nautischen Wissen- 
schaften wurde dem Gefeierten vom Senat die ham- 
burgische Ebrendenkmiinze in Gold verliehen. 


Der Senat in Hamburg bat bei der Bürger- 
schaft den Bau eines Navigationsschulgebäudes 
beantragt, auf dem westlich von Wiezels Hotel 
belegenen Staatsgrund »bei der Erholung« nach 
Plänen der Baudeputation. Der Kostenaufwand 
für den Bau beträgt 458500 Mk. Das Projekt 
zeigt einen Gruppenbau mit charakteristischer 
Gliederung. Die Fassaden sind in den für die 
in niederdeutschen Städte des 17. Jahrbunderts 
charakteristischen Formen der niederländischen 
Renaissance ausgebildet worden. Im östlichen An- 
bau des Gebäudes wird die Direktorwohnung an- 
gebracht. 


Reichskommissare. 
Von Nautikus. 


Schluss.) —_ 

Woher will man einen Angehörigen der 
Handelsfahrt nehmen, der mit all diesen Dingen, 
mit all diesem Vervielfältigen, Manigfaltigen und 
Besonderen aus eigener Praxis vertraut wäre. 
Wollte man den seltsamen Satz zum Prinzip 
erheben, dass ein Reichskommissar mit dem 
Leben und dem Getriebe an Bord all dieser 
unterschiedlichen Seefahrzeuge aus eigener Wissen- 
schaft und Erfahrung bekannt sein müsse, so müsste 
der Reichskommissar der Zukunft mindestens ein 
Jabr auf jedem dieser ausserordentlich vielen, 
gänzlich von einander abweichenden Schiffstypen 
vor Antritt seines Amtes in den verschiedensten 
Bordstellungen Dienste leisten. Vielleicht besässe 
er dann die nötige eingehende Sachkenntnis, welche 
auch den strengsten Anforderungen gewachsen wäre. 
Ob ein Menschenalter alsdann zum Erwerbe dieser 
Sachkunde hinreichen würde, kann zweifelhaft 
erscheinen. 


Aber vielleicht würden dann die Herren Maschi- 
nisten und Ingenieure, deren Dienst in den modernen, 
hochentwickelten Maschinen langjährige Erfahrung 
und bedeutende fachwissenschaftliche Kenntnisse 
voraussetzt, auch mit ihren Forderungen hinsicht- 
lich der Sachkenntnis kommen; vielleicht würde 
von dieser Seite dann ausgesprochen werden, dass 
ein Angehöriger des Deckpersonals, dass einem ehe- 
maligen Kapitän oder Offizier unmöglich die Be- 





fäbigung zuzutrauen wäre, in ihren Angelegenheiten 
als Reichskommissar zu fungieren. Man sieht, wie 
bei Überspannung der Forderungen und an sich 
vielleicht nicht unrichtigen Prinzipien der Weg ins 
Bodenlose sich hineinverliert. 

Eine gewisse, wenn auch sehr beschränkte 
Ähnlichkeit, hat das Amt eines Reichskommissars 
mit der Funktion eines Staatsanwalts. Wohin würde 
es aber führen, wenn Wünsche laut würden und 
Erfüllung heischten, dass in jedem besonderen An- 
klagefall auch der Vertreter der Anklagebehörde 
aus dem Berufsstande des Angeklagten hervor- 
gegangen sein müsse! 


Es ist ja an sich gar keine Frage, dass es in 
dem Kapitäns- und Schiffsoffiziersstande Männer 
genug gibt, die nach allen Richtungen hin, wenn 
die geringere Schwierigkeit des ersten, ungewohnten 
Einarbeitens überstanden wäre, der Stellung eines 
Reichskommissars gewachsen wären, sowohl was 
Fähigkeit als Neigung für dieses richtige Amt be- 
trifft. Aus dem Seemannsstande gehen ja sehr 
viele tüchtige Leute für andere Berufe hervor. Wir 
haben Wasserschouts und Hafenmeister, die in 
grossen Welthäfen sehr bedeutende Aufgaben zu 
erfüllen haben; wir haben ehemalige Kapitäne 
als Direktoren weltumspannender Schiffabrtsgesell- 
schaften; wir haben Lotsenkommandeure, Ab- 
teilungschefs der Seewarte, Navigationsschuldirek- 
toren, die vordem alle dem Beruf des Seefahrers 
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oblagen. Wir hatten fıüher, als das Reich noch 
mehrere Reichsprüfungsinspektoren für das Navi- 
gationsprüfungswesen anstelle, auch ehemalige 
Schiffsfiibrer als Reichsprüfungs-Inspektoren, Nach 
diesen Hinweisen dürfte es ja, was an sich schon 
der Fall ist, als selbstverständlich zu gelten haben, 
dass die Handelsmarine auch geeignete Männer für 
die Besstzung solcher Posten darbieten kann. 
Aber — und hier tritt die andere Seite der 
Sache in richtige Beleuchtung — wie sollte der 
Staat hier unter etwaigen Bewerbern eine richtige 
Auswahl treffen können. Es ist eine überall aner- 
kannte staatliche Notwendigkeit und unerlässliche 
Bedingung für eine geordnete Verwaltung, dass die 
Beamten für ihr besonderes Amt vorgebildet werden, 
dass sie besondere Prüfungen zu bestehen, dass sie 
geeignete Stufen des Vorbereitungsdienstes unter 
der Aufsicht staatlicher Organe durchzumachen 
haben. Nicht aufs Geratewohl werden die Beamten 
aus einer Anzahl Bewerber herausgegriffen und 
nun fix und fertig in ihr neues Amt eingesetzt 
(wenn dies irgendwo geschehen sollte, so könne es 
nur ganz verschwindende Ausnahmen unter beson- 
deren Verhältnissen sein). Die Verwaltung würde 
auf jede Garantie für Tüchtigkeit und Befähigung 
verzichten, und es würde ein wahrhaftes Dilettanten- 
wesen zum Schaden des Ganzen Platz greifen, wenn 
nur die Empfehlung von privater Seite, die noch 
dazu meistens interessiert oder befangen zu halten 


sein dürfte, ausreichen sollte, unter Verzichtleistung’ 


auf eine mehrjährige Schulung unter staatlicher 
Aufsicht Jemanden in ein verantwortliches öffent- 
liches Amt einzaführen. Bei den Marineoffizieren 
hat der Staat durch ihre Vergangenheit im Dienste 
des Vaterlandes für das Amt des Reichskommissars 
alle Garantien für ihre Bewährung, ihre Tüchtig- 
keit und die sachgemässe Führung der herantretenden 
Dienstobliegenheiten. Dass man deswegen nicht 
allen Anträgen von dieser Seite ausnahmslos zuzu- 
stimmen braucht, ist selbstverstindlich, da ja nur 
in seltenen Fällen Ansichten und Auffassungsweisen 
mehrerer Personen über denselben Gegenstand keine 
Abweichungen zeigen. 

Wie wir sehen, ist die Detailkenntnis der ver- 
schiedenartigsten Dienstbetriebe aller möglichen 
Fahrzeuge überhaupt nicht zu erreichen. Aber 
darauf kommt es doch wirklich auch gar nicht an. 
Die Fragen, die entscheidend sind für die Anträge 
des Reichskommissars, liegen durchweg, wenn man 
Havarien in der Maschine, oder die Fälle der Über- 
ladung und unrichtigen Stauung ausschliesst, auf 
navigatorischem Gebiet oder auf dem Gebiet des 
Seestrassenrechts und der Manövrierkunde. Dass 
ein ehemaliger Seeoffizier diese Dinge, soweit sie 
für den Reichskommissar in Betracht kommen und 
auch ganz allgemein, nicht sollte in kompetenter 
Weise beurteilen können, muss doch ganz ausser 


Frage bleiben. Wenn es not tut, w 
beim Verbiegen und Versagen von M 
wenn die Festigkeit von Materialien, oder 
weniger allgemein bekannte Sachen klar zu | 
sind, dann werden schon zur Information der 
glieder des Seeamts selbst besondere Sachverstät- 
dige ernannt, welche die fraglichen Punkte aul- 
hellen. 
Übrigens ist auch früher schon ein ehemaliger 
Schiffsoffizier Jahre hindurch als Reichskommissar 
tätig gewesen, was darauf hindeutet, dass man an 
entscheidender Stelle, wenn nur die nötigen Vor- 
bedingungen gegeben sind, durchaus nicht abge- 
neigt ist, Männer aus den Kreisen der Kauffahrtei 
mit diesen Ämtern zu betrauen. Wir denken 
hierbei an den verstorbenen Navigationslehrer 
Dr. Romberg, der soviel wir wissen, als Unter- 
steuermann zur See gefahren hatte und vor Zeiten 
eine treffliche Arbeit über das Strassenrecht zur 
See geliefert hat. Dr. Romberg hat längere Zeit 
im Wesergebiet als Reiclıskommissar gewirkt. 
Von berufener Seite ist in dieser Zeitschrift 
schon darauf hingewiesen, dass der Antrag*) wie 
er seinerzeit gestellt worden, hinfort aus den Reiben 
aktiver und inaktiver Seeofliziere keine Reichs- 
kommissar mehr zu entnehmen, auf das lebhafteste 
zu bedauern ist, da er eine Entfremdung in den 
beteiligten Kreisen der Kriegs- und Handelsmarine 
erzeugen muss. 
Heutigen Tages,. mehr vielleicht noch wie in 
früheren Geschichtsperioden, baben sich die Kapi- 
täne und Reeder häufig schutzsuchend an die 
Kriegsschiffe, an die Kommandanten S. M. Ausland- 
schiffe zu wenden, wenn die Wellen politischer 
Zerwürfnisse und Revolutionen in fernen Ländern 
und Ländchen einmal wieder recht hoch gehen 
und infolgedessen Leben und Eigentum an Bord 
unserer Handelsschiffe bedrohen. Wir haben nicht 
nötig, hier auf Beispiele auch aus jüngster Zeit 
hinzuweisen; wer mit den Dingen einigermasser 
vertraut ist, wird darüber nicht im Unklaren sein. 
Und da scheint uns doch so ganz der Einklang. 
die notwendige Übereinstimmung zu fehlen, wenn 
man in einem Falle sagt: Kommt helft, greift 
schütztend und regelnd in unsere Verhältnisse ein! 
und im anderen Falle: Wir halten Euch nicht für 
kompetent genug, unsere Bordverhältnisse mit aus- 
reichender Sachkunde beurteilen zu können! 
Besonders stark tritt der Widerspruch zwischen 
diesem Verlangen und den obwaltenden Verhilt- 
nissen in anderer Beziehung hervor. Es ist eine 
bekannte Tatsache, dass in einem schweren Kon- 
flikt zwischen zwei oder mehreren Nationen heutigen 
Tages alle verfügbaren und auftreibbaren Mittel und 

















































*) Ist der Antrag auch inzwischen zurückgerogem, ® 
geben wir dem Herrn Verfasser doch ungehindert weiter des 
Wort. D. R. 


Kräfte in den Wehrdienst des Vaterlandes gestellt 
werden. müssen. Nicht allein die besonders dazu 
vorbereiteten und ins Auge gefassten Handelsschiffe, 
die als Hilfskreuzer zu armieren sind, werden der 
Kriegsmarine unterstellt, sondern auch alle lauf- 
baren Fahrzeuge, für die irgendwie als Transport-, 
Spezial- oder überhaupt Trossschiff Verwendung 
vorliegt, werden der Wehrflotte untergeordnet und 
angegliedert. Überall, in alle Verhältnisse und 
Einrichtungen deı Schifffahrt werden Seeoffiziere 
eingreifen müssen, um sie den Verteidigungszwecken 
des Landes dienstbar zu machen. Und da kann 
man doch nicht wobl annehmen, dass diejenigen, 
die in schweren Zeiten die Führung zu übernehmen 
bestimmt und ganz allein geeignet sind, in Friedens- 
zeiten sollten — die Kenntnisse des Kleinkrams 
und der gewöhnlichen handwerksmässigen Han- 
tierung fallen ja ganz ausser Betracht -- nicht 
imstande sein, die Verhältnisse der Schiffahrt und 
des Seewesens in zutreffender Weise zu beurteilen, 
zumal die Anforderungen an den Seeoffizier be- 
züglich nautischen Wissens und allgemeiner Bildung 
noch weit höhere sind als bei den Kapitänen und 
Offizieren der Kauffabrtei. 

Wie man die Sache auch dreht und wendet, 
das Verlangen, Marineoffiziere auszuschliessen aus 
der Reihe der Reichskommissare, muss als recht 
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unangebracht erscheinen. Das Unmögliche voraus- 
gesetzt, dass der Wunsch, wie er in diesem Vor- 
geben liegt, Berücksichtigung finden könnte, würde 
im Übrigen die Folge auch eine ganz andere sein 
müssen, wie die antragstellende Seite vielleicht 
erwartete. Denn, da es keine eigentliche Laufbahn 
mit Vorbereitungsdienst und Prüfungen für Reichs- 
kommissare gibt und man aufs Geratewohl un- 
möglich aus einer Anzahl Zivilbewerber Jemanden 
für diesen wichtigen Posten herausgreifen könnte, 
so kämne eben der Stand der Schiffsoffiziere und 
Kapitäne bei Besetzung dieser Ämter (von gering- 
fügigen Ausnahmen abgesehen) nicht in Betracht. 
Es blieben also nur Juristen als Anwärter übrig, 
wenigstens in der Hauptsache. Das juristische 
Element ist aber ausreichend durch den Vor- 
sitzenden bei den Seeämtern vertreten, und es 
würde gewiss den Wünschen der grossen Mehrheit 
der Seeleute direkt entgegenlaufen, wenn es zur 
Regel würde, dass neben dem juristischen Vor- 
sitzenden auch noch ein juristischer Reichs- 
kommissar in die Verhandlungen eingreife. Wir 
möchten mit dem Wunsche schliessen, dass aus 
den Bestrebungen zur Verbesserung des Gesetzes 
betreffend Untersuchung von Seeunfällen der be- 
sprochene Gegenstand bezüglich Ausschliessung 
eines hochangesehenen Standes gänzlich ausscheide. 


Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 





Kollision „Eagle Point*—,Linhope*. 
„Bagle Point“ mit einem Lotsen an Bord lag mit 
dem Kopf an einer Boje unterhalb der Terrace 
Pier (Gravesend) vertaut und im Schwoien be- 
griffen. „Linhope“ ohne Lotsen kam von Dogen- 
ham, um nach der Tyne zu dampfen. Ein recht 
voraus gesichtetes weisses Licht, das für eine Anker- 
lampe gehalten wurde, wurde vom „Linhope“ an 
Backbord gebracht, um das verankerte Schiff, den 
„Bagle Point“ an Steuerbordseite passieren zu 
können. Beim Näherkommen, jedoch als es zur 
Vermeidung einer Kollision zu spät war, stellte 
sich heraus, dass „Eagle Point“ quer im Strom und 
quer zur Kursrichtung der „Linhope“ lag. Das 
Gericht (21. März) machte „Eagle Point“ allein für die 
Kollision verantwortlich, weil er bei einer Länge 
von mehr als 150 Fuss unterlassen hatte, ein 
»weites Ankerlicht am Heck zu führen (Art. 11 
Abs. 2) und durch diese mangelhafte Lichterführung 
den ,Linhope“ zu seiner irrtümlichen Auffassung 
über seine (des „Eagle Point“) Lage Anlass ge- 
geben hatte. 


Kollision „Sea Belle* — „Jupiter“, 
Der Dampfer „Sea Belle“ mit einem Trinity-Lotsen 


an Bord und die Themse abwärts dampfend, sichtete 
1 Strich an Backbord das grüne Licht eines 
Seglers und zugleich in etwas weiterer Entfernung 
die Toplichter und das rote Licht eines Schlepp- 
dampfers. Er brachte durch Linksruder das Segler- 
‚licht an Steuerbord, um dann wegen des Schlepp- 
zuges wieder auf seinen alten Kurs zurückzukommen. 
Während der Ausführung dieses Manövers zeigte 
der nun dichtbei an Steuerbord befindliche Segler 
plötzlich sein rotes Licht; er war über Stag ge- 
gangen. „Sea Belle“ gab zunächst Links Ruder und 
weil er damit frei zu kommen glaubte, Maschine 
Volle Kraft voraus, dann gleich darauf Hartrechts 
und Volle }Kraft rückwärts. Durch dieses letzte 
Manöver gelang zwar die Vermeidung einer Kollision 
mit dem Segler, nicht aber mit dem Schleppzug, 
der mittlerweile, ohne seine Fahrt eingeschränkt zu 
haben, den Bug des „Sea Belle“ kreuzte und einen 
Zusammenstoss zwischen diesem und des in der 
zweiten Reihe geschleppten Leichters „Jupiter“ zur 
Folge hatte. „Jupiter“ sank gleich darauf. Das 
Gericht (22. März) hielt „Sea Belle“ verantwortlich 
für die Kollision, weil er die Fahrt angesichts der 
gefährlichen Lage der Kurse beider Schiffe zu seiner 
Fahrtrichtung nicht vorher eingestellt habe. 


Der Hafenarbeiterverband in Bremerhaven. 





Der sozialistische Hafenarbeiterverband in Bremerhaven, 
eine Körperschaft, die durch das verhetzends Treiben ihrer 
Vorstandsmitglieder in letzter Zeit von sich reden machte, hat 
ihre Macht überschätzt, wenn sie glaubte, dem als Arbeitgeber 
überaus liberal denkenden Norddeutschen Lloyd uogestraft 
dauernd Unannebmlichkeiten bereiten zu können. Die Lang- 
mut des Norddeutschen Lloyd gegenüber den unverschämten 
und immer erneut gestellten Horausforderungen des Verbandes 
ist endlich erschöpft. Die Reederei hat durch ihren Beschluss 


vom 26. März bewiesen, dass sie und nicht ihre Arbeiter Herr ' 


im Hause ist. Darnach sind eine Anzahl Kohlen- und 
Ladungsarbeiter, die den Vorständen des Hafenarbeiterverbandes 
angehören oder agitatorisch tätig gewesen waren, von der 
weiteren Beschäftigung auf den Schiffen des Norddeutschen 
Lloyd dauernd ausgeschlossen worden. Es sind ferner neue 
Gänge der Hafenarbeiter aus Nichtmitgliedern des Hafen- 
arbeiterverbandes gebildet worden, für die eine eigene Pensions- 
kasse errichtet werden soll. Die Mitglieder derselben müssen 
sich unterschriftlich verpflichten, nicht mehr dem Hafen- 
arbeiterverbande anzugehören und die Quittungsbücher des- 
selben abzulicfern. Bereits sind über 1000 Kohlen- und 
Ladungsarbeiter des Norddeutschen Lloyd unter diesen Be- 
dingungen aus dem Hafenarbeiterverbande ausgeschieden, so- 
dass derselbe für Bremerhaven fast bedeutungslos wird. 

Über die Vorgänge, welche diesem bedeutsamen Schritt 
der grossen Bremer Reederei vorangiugen und ibu veranlassten, 
gibt die Verhandlung der Bremischen Bürgerschaft vom 
25, März ein ungefähres Bild. Wenigstens geht doch aus ihr, 
hervor, dass der Lloyd nicht einer impulsiven Regung folgte, 
als er zu seinen energischea Massregeln griff, sondern dass er 
‚ erst dann hierzu seine Zuflucht nabm, als sich das Vorgehen des 
Hafenarbeiterverbandes zu einer Machtfrage zuspitzte, zu einem 
Kampf um die Herrschaft. 

Bei der Beratung des Budgets für das Rechouogsjahr 
1903 sind u. a. folgende Ausserungen in der Bremischen 
Bürgerschaft gefallen. 

Die Debatte wurde durch Herrn Ebert eingeleitet, durch 
einen Mann, der seinem ganzen Auftreten nach im Lager der 
Sozialdemokratie seinen Platz zu haben scheint. Nachdem er 
über verschiedene rein lokale Angelegenheiten gesprochen und 
hierbei für das Amt eines Beisitzers beim Seemaunsamt Ver- 
treter der niederen Chargen gefordert. hatte, wandte er sich, 
nach der »Wes.-Ztg.«, dem Zwist in Bremerhaven mit folgen- 
deo Worten zu: 

Wie notwendig ein allgemeiner paritätischer Arbeits- 
oachweis sei, zeige sich durch die bekannten Vorgänge in 
neuester Zeit ın Bremerhaven. Redner geht auf das Ver- 
halten des Norddeutschen Lloyd ausführlich eın. Es handle 
sich da um Scharfmachargelüste, Der Liberalismus habe 
das Wort Koalitioousfreiheit für Arbeiter nur im Munde, 
wenu es sich um den Fang sozialer Stimmen handelt, im 
übrigen sei er reaktionär wie die preussischen Junker, Man 
spreche oft von Terrorismus der Arbeiter, hier liege aber 
beim Lloyd geradezu ein Verbrechen vor, er habe die 
Arbeiter zum Streik treiben wollen, und wenn es auf iho 
angekommen wäre, wären jetzt tausende von Arbeitern aus- 
ständig und mit ihren Familien auf das Strassenpflaster ge- 
worfen. Wenn jetzt der Lloyd auch triumphiere, die 
Arbeiter würden treu zu den Organisationen halten und den 
Sieg erringen. 

Herr Bürgermeister Gröning: Bei Gelegenheit des 
Budgets wird ja in vielen Parlamenten über alles mögliche 
geredet. Bei uns ist das eigentlich wenig am Platz, da die 
Bürgerschaft das ganze Jahr beisammen ist und beim Budget 
our ein Senatskommissar, der natürlich nicht über alle 





« 
Einzelfragen orientiert sein kann, zugegen ist. Ich will 
daher auf alle die Einzelfragen nicht eingehen. Herr Ebert 


stellt sich als Vertreter der Arbeiterinteressen dar. Mir 
liegt das Interesse der Arbeiter ebensoschr am Herzen wie 
ihm. Ich mache aber einen grossen Unterschied zwischen 
den Interessen der Arbeiter und den Interessen und Theories 
der Sozialdemokratie. Ich glaube, dass es nichts gibt, was 
den Arbeitern so schädlich ist, als die Theorie und die 
Agitation der Sozialdemokratie. (Sehr richtig!) Nach der 
falschen Theorie der Sozialdemokratie besteht ein umüber- 
brückbarer Gegensatz zwischen Arbeitgebern und Arbet- 
nebmern, nach ihr sollen die Arbeiter von der heutigen Ge- 
sellschaft ausgebeutet werden. Diese Lehre verbittert div 
Arbeiter gegen die Arbeitgeber. Die ganze sozialdemokratische 
Theorie selbst ist eine beständige Aufhetzung, sie führt m 
unsinnigen Streiks und macht die Arbeiter unglücklich. Sie ist 
auch Schuld, dass man in vielen Dingen, wo man den Arbeitem 
entgegenkommen und ihnen einen grösseren Einfluss eis- 
räumen möchte, davor zurückschreckt, weil man sich sagt: 
Solange die Arbeiter in ihrer Mehrzahl der Sozialdemokrat« 
folgen. wird dadurch nar diese Aufhetzung und dieser Gegen- 
satz zur Bekämpfung aller anderen Klassen gestärkt. Wir 
weit diese Bekämpfung aller anderen Klassen und die* 
Verbitterung der Arbeiter durch die sozialdemokratische Lehre 
gebt, dafür ist ein schlagender Beweis, dass man in Bremeo 
der Wählerschaft zumutet, einen Bremerhavener Wirt, der 
ein braver Mensch sein mag, zum Reichstagsabgeordactes 
der freien Hansestadt Bremen zu machen. Das ist ein # 
ungebeures Beginnen, dass ich hoffe, dass die Zeit bali 
kommen wird, dass auch die Arbeiterschaft den Kopf schütteln 
wird, wie so etwas möglich ist. Das kann jedes Kind eis- 
sehen und kann auch unter den Sozialdemokraten nicht be- 
stritten werden, dass ein solcher Mano, so brav er im übrige 
sein mag, nicht im stande ist, unsere Interessen im Raichs- 
tage, die vorzugsweise die Interessen des Handels und de 
Schiffahrt sind zu wahren, Das wollen die Sozialdemokraten aach 
garnicht, sie wollen nur eine sozialdemokratische Stimme 
mebr haben, und dem wird das Interesse Bremens, da 
Interesso von Handel und Schiffahrt, worauf unsere ganze 
Wohlfahrt berubt, rücksichtslos geopfert. (Sehr richtig’ 
Bravo!) 

Herr Direktor Nolze geht als Mitglied des Aufsichts- 
rats des Norddeutschen Lloyd und als Vorsitzender des 
Verbandes der Arbeitgeber im Stauerei- und Speichereibetrieb 
auf die Vorgänge in Bremerhaven ein. Der Lioyd hate 
Jahre lang sich nicht darum gekümmert, ob seine Arbeiter 
einer Organisation angehören oder nicht, er habe seine Ar- 
beiter in der liberalsten Weise behandelt, habe sie in bervar- 
ragender Weise bezahlt. Da trat ein Moment ein, wo et 
Stellung nehmen musste. -Es war ein einfacher Wortwechsel 
zwischen einem Arbeiter und seinem Vorgesetzten, der zur 
Entlassung dieses Arbeiters führte. Sofort erklärten alle 
organisierten Arbeiter, dass sie auch den Dienst verlassen 
würden, wenn der Betreffende nicht wieder angestellt würde 
Wohin soll das führen, wenn so die Arbeitnehmer einen 
Arbeitgeber zwingen wollen, ihren Willen zu erfüllen? Das 
darf in einem grossen Unternehmen nicht geschehen. Der 
Nordd. Lloyd hat grosse Verpflieblungen übernommen, mit 
dem Reich für die Dampfer nach Australien und Ostasien, 
mit den Postverwaltungen Deutschlauds, Englands une 
Amerikas, mit den vielen Personen, die befördert werden 
wollen, auf Tag uod Stunde muss er seine Verpflichtunges 
erfüllen, und da soll es möglich sein, dass wegen Eotlassung 
eines Arbeiters der ganze Betrieb gestoppt wird? Das kam 
sich kein Leiter gefallen lassen, Ich möchte einmal sehes, 
wenn Herr Erbert nach dem Bahnhof ginge und wollte sack 





Berlio fahren und da sagte man ihm: Der Heizer ist ent- 
lassen und infolgedessen streikt das ganze Bahnpersonal! 
Er würde sagen: Das sind ja heillose Zustände, ich verbitte 
mir das! (Heiterkeit) Der preussische Kisenbahnminister 
würde eine solche Bummelei nicht aufkommen lassen, aber 
ich gebe die Versicherung, Herr Direktor Wiegand wird es 
auch nicht tun. Der Lloyd wird den Betrieb aufrecht zu 
erhalten wissen und wenn es Millionen kostet. (Brava!) 
Verbinden Sie sich, wir werden uns auch verbinden. Wir 
Liberalen sind bisher zu zahm vorgegangen. (Sehr richtig!) 


Die Sache ist vorbei, und Sie werden es am besten zu 


spüren wissen. (Bravo!) — — 


Die vorstehenden Verhandlungen lassen erkennen, dass 


163 
die massgebenden Personen der alten Hansestadt Bremen von 
der Gefährlichkeit der Sozialdemokratie für Handel und Schiff- 
fahrt überzeugt sind. Dass wir bei unserer Auffassung über 


sozialistische Bestrebungen über diesen Standpunkt hocherfreut 
sind, bedarf wohl kaum einer besonderen Beteuerung. 


Wir machen die Leser noch ganz besonders auf die hooh- 
bedeutsamen Worte des priisidierenden Bürgermeisters von 
Bremen aufmerksam. Was dieser kompetente Beurteiler unserer 
wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse über das Wesen 
der Sozialdemokratie und was er über die kommende Reichs- 
tagswahl aussprach, das sind Worte, die, weil sie nicht allein 
für Bremer Verhältoisse passen, weitgehendste Verbreitung 
unter allen deutschen Seelenten verdienen, 





Ausziige aus verschiedenen Handelskammerberichten. 
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ce) Lübeck. 


Seemannserdnung. Vou weittragender Bedeutung für 
die Seeschiffahrt ist die am 2. Juni erfolgte Veröffentlichuog 
der neuen Seemannsordaung, die am 1. April 1903 in Kraft 
treten wird. Seit dem Erlass der Seemannsordnung vom 27. 
Dezember 1872 haben sich die Verhältnisse in der Seeschiff- 
fahrt durch die ausserordentliche Zunahme der Zahl der 
Dampfer, ihre starke Entwickelucg in der Richtung des Gross- 
betriebes, durch die erhebliche Vermehrung der regelmässigen 
Linien, durch das Anwachsen des Maschinenpersonals und des 
Personals zur Bedienung der Passagiere in einer Weise ver- 
ändert, dass schon seit Jahren das Bedürfnis nach einer Neu- 
gestaltung der die Rechtsverhiiltnisse des Schiffspersonals 
regeloden gesetzlichen ‚Bestimmungen sich mehr und mehr 
geltend machte. Nach langwierigen Verhandlungen ist endlich 
das neue Gesetz zu Stande gekommen, in dem freilich trotz 
der nachdrückliichen Bemühungen der seestädtischen Handels- 
vertretungen einige durch die Reichstagskommissiou eingefügte 
Bestimmungen aufrecht erhalten worden sind, die zwar den 
Interessen des Schiffahrtspersonals dienen sollen, die indessen 
geeignet erscheinen, die Wettbewerbsfähigkeit der deutschen 
Reedereien gegenüber den ausländischen zu beeinträchtigen, 
Es wäre dringend zu wünschen, dass diese Besorgnis, welche 
iu den bies'gen beteiligten Kreisen noch keineswegs beseitigt 
st, sich in der Praxis als unbegründet herausstellen und das 
Gesetz sich als ein. Fortschritt erweisen möchte. 


Sobiffahrtssubventionen. Die anerkennenswerte Ent- 
wickelung, welche die deutsche Reederei im Laufe der letzten 
Jahre genommen hat, gab leider teilweise im Auslande dazu 
Anlass, irrige Anschauungen über die Ursachen dieses Auf- 
schwuoges zu verbreiten. Namentlich ist seit dem Abkommen, 
das die im nordatlantischen Verkehr massgebenden Schiffahrts- 
lnien getroffen baben und bei welchem die hohe Bedeutung 
der deutschen Seeschiffabrt in beachtenswerter Weise in die 
Erscheinung trat, in dem ersten Seehandelsstaate, in England, 
mit zunehmender Schärfe die Auffassung vertreten worden, 
dass die in Deutschland zu verzeichuenden Fortschritte io der 
Havptsache auf staatliche Subventionierungen zurückzuführen 
seien und dass daher gleiche Massnahmen ergriffen werden 
müssten, um die eigene Handelsschiffahrt in ähnlicher Weise 
zu fördern. Es ist demgegenüber festzustellen, dass in Deutsch- 
land lediglich einige Linien für bestimmte Leistungen eine ge- 
wisse Vergütung bezieben, welche bei weitem noch nicht den 
damit verbundenen Aufwendungen entspricht, dass dagegen 
die deutsche Seeschiffahrt im allgemeinen keine staatliche Unter- 
stitzung geniesst. Es wäre in hohem Masse bedauerlich, weon 
dasjenige Volk, das bisher in erster Linie in einem freien 
Wettbewerbe der Kriifte die Grundlage einer gedeiblichen Ent- 
wiekelung suchte, dazu übergivge, durch staatliche Massnahmen 


. pampfer. 


die Bedingungen eines gerechten Wettbewerbes im inter- 
nationalen Seeschiffahrtsverkehr zu verschieben und eine 
Prämienpolitik zu fördern, die überaus ungesunde Zustände 
herbeiführen müsste und sich auf die Dauer doch nicht auf- 
recht erhalten liesse. 


Sohiffbau. Von dem wirtschaftlichen Rückgange ist auch 
der Schiffbau nicht unberührt geblieben. Während im Jahre 
1901 Aufträge auf Schiffsneubauten noch zu guten Preisen 
erlangt werden konnten, sah sich die Schiffswerft von Henry 
Koch im Berichtsjabre infolge der zurückgogangenen Nach- 
frage nach neuen Schiffen gezwungen, ihre Preise für Neu- 
bauten bedeutend herabzusetzen, um sich auf diese Weise 
Aufträge fur 1903 zu sichern. Die vom Stapel gelaufenen 
Neubauten bezifferten sich auf 1 Fracht- und Passagierdampfer 
und 7 Frachtdampfer von 18450 t Ladefähigkeit. Für diese 
8 Neubauten wurden 6104 t Eisen und Stahl,. 274 t Nieten 
unc 165 t Anker und Ketten verwendet, sowie 17 neue Kessel 
geliefert. Daneben wurden von der Werft mehrere grössere 
Reparaturarbeiten an Dampfern und Segelschiffen usw. aus- 
geführt. Im Bau begriffen bezw. für Lieferung bis in die 
zweite Hälfte des Jahres 1903 sind abgeschlossen 4 Fracht- 
dampfer mit einer Ladefähigkeit von 10600 t und 1 Schlepp- 
Die Schwimmdocks wurden von 96 Fahrzeugen be- 
nutzt. Die Zahl der beschäftigten Arbeiter betrug durch- 
schnittlich 770, 

Seesohiffahrt. Neben der noch andauerndero allgemeinen 
Unguust der Zeiten hat vornehmlich der Maugel an Getreide- 
zufahren von Russland ued Ostspreussen die Ergebnisse des 
Seeschiffahrtsverkehrs beeinträchtigt. Immerhin ist nicht zu 
verkennen, dass der Betrieb der regelmässigen Dampferlinien 
wie der Segelschiffahrt nach manchen Kichtungen hin be- 
friedigende Resultate gezeitigt bat. Der Speditionsverkebr mit — 
‚Dänemark, Schweden und Finland bat sich lebhafter ais im 
Vorjahre gestaltet, während allerdings der Stückgutverkehr nach 
Russland infolge der Krisis, die die russische Industrie in be- 
sonders hohem Masse betroffen hat, sich in bescheidenen 
Grenzen bewegte. Einen beachtenswerten Gewinn der See- 
schiffahrt bildeten die abermals vermehrten Zufuhren von- 
mittel- und oberelbischen Massengütern, als Salzen, Kainit, 
Gyps und dergleichen. 

Erfreuliober Weise ist die hiesige Reederei in ‚einem leb- 
haften Aufschwunge begriffen. 

Der Raumgebalt des in Lübeck heheimateten Schiffs- 
bestandes hat sich durch Neubauten von Dampferu wiederum 
verdoppelt. Während die Tonnage der Lübeckischen Seeschiffe 
be : 

kin 1900; $850. R.-T. brutto 
: 1801: FLT +, >» 
stieg sie im Berichtsjabre auf 34005 R.-T. brutto. 
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Der Hafen blieb während des Winters der Schiffahrt zu- 
gänglich. In der Zeit vom 14. Februar bis 4. März sowie vom 
6. bis 17. Dezember an wurde für den Schiffsverkehr auf dem 
Travenreyier zwischen Lübeck und Travemünde die Gebühr 
für Ein- und Auseisang von Schiffen erhoben. 


a) Flensburg. 

Reederel. Wer gehofft hatte, dass mit dem Ende des 
Jahres 1901 die Frachten ihren grössten Tiefstand erreicht 
baben würden, und dass eine Belebung des Marktes bald ein- 
treten müsse, ist schwer enttäuscht worden. Denn ein 
schlimmeres Jabr als 1902 hat die Reederei kaum jemals zu 
verzeichnen gehabt. Bei dem starken Angebot von Tonnage, 
das in keinem Verhältnisse zum Bedarf stand, war ein An- 
ziehen der Frachtraten ausgeschlossen, und da auch Bedarfs- 
artikel wie Koblen noch immer teuer, die in günstigen Zeiten 
bewilligten Gagen hoch waren, so konnte von einer Rentabilität 
kaum die Rede sein. Ja, viele Reisen sind für die Dampfer. 
namentlich für die grösseren, verlustbringend gewesen. Nur 
weon die Reisen glatt verliefen, liess sich ein bescheidener 
Gewion erzielen, der sofort illusorisch wurde, wenn Havarien 
oder langsame Expedition eintraten. Gerade letztere war nicht 
nur in den englischen Kohlenhäfen binderlich und verlust- 
bringend, sondern es kam auf der Donau sogar vor, dass 
Schiffe nach langem Warten ohne Ladung fortzugehen sich 
genötigt sahen. Alle diese Umstände wirken zusammen, dass 
woh! eine Anzahl Dampfer vorzieben wird, in den Winter- 
monaten aufzulegen. 


Was die Beschäftigung der Dampferflotte unseres Bezirks 
im Einzelnen betrifft, so fanden in den Wintermonaten die 
kleineren Dampfer wie gewöhnlich in der Fruchtfahrt im 
Mittelmeere Beschäftigung, aber doch nur eine mittelmässige, 
und einige legten daher auf. Die von den grösseren Dampfera 
betriebene transatiantische Fahrt im Winter war wenig lohnend, 
da die ausgehenden Frachten ausserordentlich niedrig waren, 
und mitunter ausgebend auch in Ballast gefahren werden 
musste. Io Nordamerika ruinierte der enorme Andrang der 
Liniendampfer die Frachten vollständig, und der La Plata- 
Getreidemarkt brach plötzlich zusammen, Sehr spät wurden 
dann die Holzhäfen zugängig und es wurden auch in dieser 


Jahreszeit teilweise Dampfer aufgelegt. Etwas günstiger dh 
die Abschlusse nach den Ostsee-Holzbäfen gestalteten ge 
stalteten sich die nach dem Weissen Meere. 
Kohlenfrachten waren durchweg niedrig, die geringe 
Steigerung derselben im Herbste wurde, wie schon angedeuta, 
durch die langsame Expedition in den Kohlenhäfen weseotäc 
beeinträchtigt. Wenn wir im vorigen Berichte es noch als en 
erfreuliches Moment hinstellen konnten, dass der chinesisch 
Frachtenmarkt ein völlig abweichendes Bild von der traurige 
Gesamtlage der Reederei gegeben habe, so lässt siob dies fir 
dieses Jahr kaum sagen. Zwar haben die in China te 
schäftigten Dampfer verbältoismässig noch günstig gearbens, 
doch wirken schon jetzt der Überfluss an Dampfern und dx 
anhaltende Weichen des Silberkurses zusammen, um die Aw 
sichten hier weniger erfreulich zu machen, und auch für de 
nächste Zukunft kein güustiges Prognostikon stellen zu basse. 
Am 31. Dezember 1903 zählte die Flensburger Reeders 
insgesamt 94 Schiffe mit 65.479,62 N.-R.-T. (185 431,4 N.-chey 
Raumgehalt gegen 91 Schiffe mit 60304 N.-R.-T. (17082) 


| N.-cbm) Raumgehalt. 


Die Reederei zu Apenrade zählte am 31. Dezember 
1902 20 Schtffe mit zusammen 15 894,32 N.-R.-T. (4502) 
N.-cbm) Raumgehalt. 


Die Schleswiger Reederci bestand am 31. Dezember 
1901 aus insgesamt 19 Schiffen mit 13630.66 N.-R-T 
(38 034,5 N.-cbm) Raumgehalt, gegen 15. Schiffe mit 10 5965! 
N.-R.-T. (29 956,9 N.-cbm) Raumgehalt. 

Sohlffsban. Die Geschäftslage der Flenburger Schiffshau- 
Gssellschaft war auch im Betriebsjahre 1901/1902 eine reat 
günstige. Am Schlusse des Jahres ist die Gesellschaft » 
reichlich mit Aufträgen versehen, dass ihr auf längere Zeit 
hinaus Beschäfligung gesichert erscheint, trotz der Depressis. 
die auf der Reederei lastet. Es befinden sich in Bestellung 
13 Dampfer mit ca 37 750 R.-T. und 18400 HP. 

Auf der neuen Werftabteilung wurde im Laufe de 
Sommers und des Herbstes ein grosses Schwimmdock für de 
(Hamburger) Reiberstieg-Schiffswerft gebaut, und es ist sur 
mehr der Kiel dreier Dampfer auf derselben gelegt. 

Die Zahl der Arbeiter betrug im Dezember ca. 2600. 





Die Betriebsergebnisse der deutschen Reedereien in 1902. 





Das Jahr 1902 ist für die deutschen Reedereien kein 
günstiges gewesen. Das lassen die Geschäftsergebnisse unserer 
Schiffahrtsgesellschaften, soweit sie bekannt geworden sind, nur 
allzu dentlich erkennen, Fast alle Geschäftsberichte sind auf 
den Grundton gestimmt, dass auf allen Verkehrsgebieten der 
Frachtenmarkt für die Guterbeförderung nach Europa unter 
. einer intensiven und andauernden Depression zu leiden hatte, 
die die Frachten auf ein Niveau hinantergehen liess, wie man 
es bis jetzt tatsächlich noch nicht gekannt hatte. Unter diesen 
Umständen kann es nicht überraschen, dass die Gewione der 
meisten Gesellschaften hinter denen des Vorjahres und erst 
recht hinter denen vun 1900 mehr oder minder zurückbleiben 
und einzelne Reedereien, die unter besonders ungünstigen 
Bedingungen arbeiteten, sogar Verluste erlitten haben. 

Die grösste deutsche Schiffahrtsgesellschaft, die Hamburg- 
Amerika Linie, verteilt für das verflossene Jahr eine Dividende 
von 44/,%/,, bei einem Betriebsgewinne von 17,8 Millionen Mark; 
im vorigen Jahre konnte sie 6%,, im vorhergebenden 10°, 
auskehren. Schlechter daran sind die Aktionäre des Nord- 
deutschen Lloyd, der sich entschlossen hat, keine Dividende zu 
zahlen (i. V. 6"/,), sondern den ganzen grossen Gewinn zu 
Abschreibungen und Rücklagen zu verwenden. Als drittgrösste 
unserer Reedereien ist die Deutsche Dampfschiffs-Gesellschaft 
»Hansa:t anzusprechen, die verhältnismässig gut abschneidet, 
denn sie kann noch 6%, fim Vorjabre 8%,) zur Verteilung 


bringen. Ihr folgt die Deutsche Dampfschiffabrts-Gesellschat 
»Kosmos«. die ihren Aktionären 9°, (i. V. 12%,) zahlen #2: 
sie verdankt dies der guten Konsolidierung ihrer Gesellschat 
sowie dem Umstande, dass ihre Dampferflotte so niedrig w 
Buch steht, dass die Abschreibungen geringer als sonst üble 
bemessen werden konnten. Zu denjenigen Gesellschafter, di? 
unter der Ungunst der Verhältnisse besonders zu leiden hattes, 
gehört die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesd- 
schaft, der scharfe Konkurrenzkämpfe mit ihren schlimme 
Folgen die Verteilung einer Dividende unmöglich machten |t 
V. 4%,). Etwas gebessert haben sich dis Ergebnisse de 
Deutschen Ostafrika-Linie, die im Jahre 1901 2%, zablte ost 
für das verflossene Jahr 2'/,°/, zu zahlen gedenkt; für se 
waren noch die Nachwehen des südafrikanischen Krieges ms 
unheilvollem Einfluss. Hohe Betriebskosten und Mangel » 
Heimfrachten haben auch die Ergebnisse der Deuter 
Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft in uogünstigerer 
Richtung beeinflusst, sodass sich ihre Aktionäre mit einer 
Dividende von 5”, (i. V. 8°/,) begnügen müssen. Nicht bese! 
ist es um die Deutsche Levante-Linie bestellt, deren Betrieb 
u. a. durch die andauernden Quarantänen im Orient empfindlich 
geschädigt wurde, sodass sie nur 3%, di. V. 64,%,) aot 
schütten kann. Von den beiden Bremer Reedereien »Ar: 
und »Neptuns ist die erstere ausser Stande, eine Diwidenie 
auszuzahlen (i, V. 3%), während die letztere trotz häufige 


+ 





Ladungmangels immerhin noch 5°/, (i. V. 7°,) zu geben ver- 
mag. Die Flensburger Dampferkompagnie war durch die De- 
pression des Frachtenmarktes nicht in der Lage, so viel Ge- 
winn zu erübligen, um eine Dividende vorschlagen zu können 
i. V. 6%, Das Gleiche gilt von der Neuen Dampfer- 
Kompagnie in Stettin, die schon im vorhergehenden Jahre 
ausser Stande war, eine Dividende zu verteilen. — Den Er- 
gebnissen dieser grossen und mittleren Reedereien entsprechen 
im allgemeinen diejenigen der kleineren, soweit sie bisher be- 
kannt geworden sind; einzelne der letzteren verteilen eine 
bescheidene, andere gar keine Dividende und es ist wohl nicht 
eine unter ihnen, die das Ergebnis des Jahres 1901 erreicht 
hätte. Glücklicherweise lässt sich aber das laufende Jahr 
besser an; die tiefste Depression des Frachtenmarktes scheint 
überwunden zu sein, so dass eine, wenn auch langsame, dafür 
aber hoffentlich um so nachhaltige Besserung erwartet werden 
darf. Man wird daher hoffen können, dass die Berichte im 
nächsten Jabre wieder günstiger lauten. 


Schiffbau. 
Bauaufträge. 


Die Hamburg - Südamerikanische D.-G. gab der Firma 
Blohm & Voss und der Reiherstieg-Werft zwei Doppel- 
schraubendampfer in Auftrag, die ausgerüstet mit allen 
indernen Errungenschaften, zusammen mit den bereits 
rühmlichst bekannten Kap-Dampfern in den La Plata-Dienst 
vingestellt werden sollen, um mit letzteren einen regelmässigen 
idtagigen Dienst zu unterhalten. 


= * 
- 


Den Howaldtswerken, Kiel, wurde der Auftrag auf einen 
Doppelsohranben-Bisbrech- und Bergungsdampfer von (00 
Pierdestärken und auf einen Schleppdampfer von 300 Pferde- 
stärken erteilt. Beide Fahrzeuge sind für die untere Donau 
bestimmt und handelt es sich um Schwesterschiffe von vor 
einigen Jahren von dieser Werft dorthin und nach dem 
Schwarzen Meere gelieferten Fahrzeugen. Die Ablieferung hat 
im August zu erfolgen. 

* 
Stapelläufe, 

Am 25. März lief auf der Neptunwerft, Rostock, der 
1500 t grosse, für die Reederei von Cordts & Schmidt in 
Rostock erbaute Dampfer »@rete Cords« glücklich vom Stapel, 


Der Dampfer ist für die atlantische Fahrt bestimmt. 


* « 
* 


Auf der Werft von Rickmers Reismühlen, Reederei und 
Schiffsbau A.-G. in Geestbelle lief am 28. März der neue Dampfer 
‘Elisabeth Riokmers: vom Stapel, der eine Lange von 252° 
engl. zwischen den Perpendikeln, eine grösste Breite von 37° 
2“ und bis zum Spardeck eine Tiefe von 22° besitzt. Bei 
einem Tiefgange von 18‘ besitzt das Schiff eine Tragfahigkeit 
on reichlich 2500 t. Die Triple-Expansionsmaschine wird eine 
Stärke von 900 Pferdekräften entwickeln. Den dazu nötigen 
Dampf liefern zwei einendige Kessel von je 150 Quadratmeter 
Heizfläche, Auf dem bis zur Brücke reichenden Poopdeck be- 
finden sich mittschiffs die Woburiume für den Kapitän, die 
Offiziere und Maschinisten, sowie das Badezimmer. Beim 
Germanischen Lloyd führt das Schiff die höchste Klasse. Es 
ist wie schon einige gleiche Schwesterschiffe für die chinesische 
Küstenfahrt bestimmt. Ein weiteres Schwesterschiff wie ein 
6000 t grosser Dampfer befinden sich noch im Bau. 


Vermischtes. 


Der hamburgischen Bürgerschaft ist vom Seeamt folgender 
Antrag über die Besetzung des Seemannsamtes zugegangen: 
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1) Dass für »Tagegelder an schiffabrtskundiga Beisitzer 
des Seemannsamt« der Betrag von 3000 Mk. und der Betrag 
von 1000 Mk. nachträglich im Art. 81 des diesjährigen Budgets 
eingestellt werden ; 

2) dass in Art.81, Rubr. 28 von dem Gehalt des Wasser- 
schouts (9000 Mk.) der Betrag von 6750 Mk. abgesetzt, da- 
gegen in demselben Artikel die Stelle eines Rats mit dem 
‚Anfangsgehalt für drei Vierteljahre im Betrage von 3750 Mk. 
nachtraglich eingestellt werde. 

Die ad 2 gestellte Forderung wird dadurch begründet, 
dass die Deputation für Handel und Schiffahrt in Uberein- 
stimmung mit der Handelskammer empfohlen hat, die zurzeit 
vakante Stelle des Wasserschouts in Hamburg nicht wieder 
zu besetzen, sondern das hiesige Seemannsamt der Leitung 
eines juristischen Beamten des höheren Verwaltungsdienstes 
zu unterstellen. Der Senat hat auch seinerseits die Über- 
zeugung gewonnen, dass die Leitung des hiesigen Seemanns- 
amts einem Juristen za übertragen sein wird, weil das Straf- 
verfabren vor dem Seemannsamt in Zukunft öffentlich und 
gemäss $ 123 der Seemaonsordoung und einer auf Grund des- 
selben vom Bunderrat zu erlassenden Verordnung mehr als 
bisher an Formvorschriften gebunden sein wird. Hierdurch 
werden einerseits die Anforderungen an den Vorsitzenden in 
juristischer Beziehung erhöht, wäbrend andererseits durch die 
Hinzuziebung zweier schiffahrtskundiger Beisitzer die nautische 
Vorbildung für ibn entbehrlioher wird. Eine Vermehrung der 
Ausgaben tritt nicht ein, weil das Durchschnittsgehalt der 
juristischen Verwaltungsbeamten der Klasse 19 niedriger ist 
als dasjenige der Gehaltsklasse 18, zu weicher die Stelle des 
Wasserschouts jetzt gehört. Auch das Seemannsamt in Cux- 
haven wird io Zukunft, wenn die Mannschaft der Schnell- 
dampfer der Hamburg - Amerika Linie daselbst abgemustert 
werden wird, eine umfangreichere Tätigkeit in Disziplinar- und 
Strafsachen zu entwickeln haben. Auch hier erscheint deshalb 
eine juristische Oberleitung erwünscht, welche einem Rat oder 
Verwaltungsassessor nebenamtlich übertragen werden wird. 


Ein von der Seewarte herausgegebenes Beiheft zu »Der 
Pilote« verfolgt den Zweck, dem Schiffskapitän ein Mittel an 
die Hand zu geben, sich schnell darüber zu unterrichten, wo 
er im Bedarfsfalle am zweckmässigsten sein Schiff mit Bunker- 
kohlen ausrüstet, und wo er im Notfalle überhaupt auf Kobleu- 
versorgung rechnen kann. Zu diesem Zweck ist für die ein- 
zelnen Häfen alles Wissenswerte über Kohlenversorgung, soweit 
er bekannt war. zusammengestellt. Aufgeführt sind sämtliche 
aussereuropäischen Häfen der Erde, mit Ansuahme der Mittel- 
meerbäfen Asiens und Afrikas, die in demnächst erscheinenden 
Hafenhandbuch für das Mittelmeer, auch in Bezug auf Kohlen- 
versorgung, ausführlich behandelt sind. Als Quellen wurden 
benutzt: Konsuiats- und Kapitänsfragebogen, Berichte von 
Konsulaten und Kapitänen der Kriegs- ued Handelsmarine, 
ergänzt nach englischen, amerikanischen, französischen und 
anderen Veröffentlichungen. 


Dem Hause der Abgeordneten ist eine Denkschrift des 
Finanzministers und des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
betreffend die Erweiterung der Harburger Hafenanlagen zuge- 
gangen, der das nachfolgende entuommen ist: »In der Be- 
gründung der einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben des 
Etats der Bauverwaltung für 1902 ist ausgeführt, dass dia 
von der Stadt Harburg geplante neue Hafenanlage in den 
Lauenbrucher Wiesen fünf Hafeneinschnitte umfassen solle, 
von denen einstweilen nur die dem jetzigen Hafen zunächst 
liegenden drei Becken zur Ausführung bestimmt seien. Die 
Kosten hierfür einschliesslich des auf 3800000 Mk. berech- 
soten Grunderwerbs für die Gesamtanlagen seien auf 
8000000 Mk. veranschlagt, die Beteiligung des Staates sei 


166 


auf einen festen Beitrag von 2500000 Mk. bemessen. Diese 
Angaben erleiden zum Teil gewisse Veränderungen dadurch, 
dass die Stadt Harburg neuerdings beantragt hat, ihr zu ge- 
statten, die Gesamtanlage statt mit fünf, nur mit vier Hafen- 
becken zur Ausführung zu bringen. Neuerliche Erfahrungen 
haben ergeben, dass die Grossindustrie auf möglichst grosse 
Tiefenerstreckung entscheidenden Wert legt. Diesem Bedürf- 
nisse kann io der Weisse Rechnung getragen werden, dass 
statt der geplanten fünf Einschnitte deren nur vier unter ent- 
sprechender Verbreiterung der Landzungen zur Ausführung 
gelangen, dergestalt, dass diese in einer Breite von 100 bis 
150 m statt 65 bis 120 m angeordnet werden, Dies hat bei 
Ausführung der drei ersten Becken, bei der es einstweilen 
verbleiben soll, eine Steigerung der Ausführungskosten von 
4200 000 Mk. auf 5000000 zur Folge. Die Differenz von 
$00 000 Mk. hat jedoch die Stadt Harburg allein zu fragen. 
Der Kostenbeitrag des Staates bleibt unverändert. Ferner 
erhöben sich die künfigen Unterhaltungskosten der Hafen- 
becken von 18000 Mk. auf 18740 Mk." Die grössere Tiefe 
des Geländes wird eıne weit vorteilhaftere Ausnutzung der 
Ufer gestatten. Es ist deshalb auf eine intensivere Eotwicke- 
lung des Verkehrs im Hafengebiete zu rechnen. Wir geben 
daher dem abgeänderten Projekte mit vier Hafeubecken den 
Vorzug und beabsichtigen, einer entsprechenden Abänderung 
des mit der Stadt Harburg abgeschlossenen Vertrages unsere 
Zustimmung zu geben.« 


Ein Stapeliauf in Wolkenhöhe ist sicher nichts Gewöhn- 
liches. So sonderbar es überhaupt erscheinen mag, so hat 
ein solcher doch vor einigen Wochen stattgefunden, als fast 
auf dem Gipfel des mächtigen Andengebirges im Gebiet von 
Peru in Gegenwart von etwa 5000 höchst verwunderten Eio- 
geborenen ein Dampfer ins Wasser gelassen wurde. Schon 
von der Schule her kennt jeder den Titicacasee, eine Wasser- 
fläche deren Eigenschaften nicht weniger merkwürdig sind als 
ihr Name. Er liegt zwischen den Bergrieser des Sorato und 
des Illimani, bat eine Länge von 240 und eine Breite von 
185 km, ist also einer der grössten Binnenseen der Erde und 
befindet sich dabei 3916 m über dem Meeresspiegel. An beiden 
Enden des Sees sind die ziemlich wichtigen Niederlassungen 
Pano in Peru und Chiliaya ia Bolivien gelegeu, zwischen denen 
die Verbindung bisher nur durch einfache Ruderboote bewerk- 
stelligt wurde. Da diese Verkehrsmittel nicht mehr genügten, 
liess nach der New- Yorker Staats- Zeitung eine peruanische 
Transportgesellschaft einen grossen Dampfer erbauen, der den 
Namen »Coyae erhalten hat, eine Länge von 51, eine Breite 
von 8,85 m, eine Raumverdrängung von 550 t besitzt und 45 
Passagiere erster und 30 zweiter Klasse aufnehmen kann. Trotz 
der manigfachen Schwierigkeiten jeder Art, die sich der Ein- 
tichtung einer Werft und der Beschaffung der nötigen 
Materialien und Maschinen im Gebiet des ewgen Schnees ent- 
gegenstellten, hat der Bau doch nur 4 Monate gedauert, und 
27 Wochen nach der Kiellegung konnten die peruanischen 
Baumeister den Dampfer vom Stapel lassen, der nun zum 
ersten Male die friedlichen Gewässer des Titicacasees mit 
seiner Schraube aufrühren wird. 


Das Quarantinewesen im Orient. Wie wir bereits be- 
richtet haben, fand am 16. und 17. Dezember v. J. in Wien 
auf Veranlassung des Österreichischen Lloyd und der Deutschen 
Levante - Linie eine internationale Zusammenkunft der au der 
Schiffahrt im östlichen Mittelmeer und im Schwarzen Meer 
beteiligten Dampfschiffabrts-Gesellschaften statt, um über Mass- 
nahmen zu beraten, wie man den Anforderungen einer ver- 
nünftigen öffentlichen Gesundheitspflege gerecht werden könne, 
ohne dabei die Schiffahrt zu schädigen, Auf dieser Konferenz 
wurden nach dem »Konstantinopeler Handelsblatte folgende 
Angaben über Zeitverlust der Schiffe durch Quarantäne in dea 


letzten heiden Jahren gemacht. Im Piräus war (Quaranliss 
verhängt gegen Smyrna 100 Tage, gegen Konstantinopel 11 
Tage, gegen Russland 108 Tage, gegen Alexandrien 497 Tag 
In Smyrna war Quarantäne verhängt gegen Konstantingel 
38 Tage, gegen Russland 106 Tage, gegen Alexandrien 642 
Tage. In Konstautinopel war Quarantäne verhängt gegw 
Smyroa 67 Tage. gegen Russland 106 Tage, gegen Alexandna: 
642 Tage. In Bulgarien war Quarantäne verhängt gege 
Smyroa 80 Tage, gegen Konstantinopel 81 Tage, gegen Row 
land 74 Tage, gegen Alexandrien 626 Tage. Jo Rumänien war 
Quarantäne verbäugt gegen Smyroa 210 Tage, gegen Kon- 
stantinopel 223 Tage, gegen Russland 151 Tage, gem 
Alexandrien 705 Tage. In Russland war Quarantäne verhängt 
gegen Smyrna 78 Tage, gegen Konstantinopel 152 Tage, gegn 
Alexandrien 479 Tage. In Erkenntnis dieser Sachlage hatte 
die Konferenz ein Verwaltuogsratinitglied des österreichische 
Lioyd mit der Aufgabe betraut, mit den massgebenden Stelle 
in Konstantinopel Fühlung wegen Abschaffung der driickendsies 
und ungerechtesten Quarantinemassregel zu nehmen. Ds 
Ergebnis seiner Reise wird von dem Interesse abhängen, de 
die im Orient domizilierten Botschafter und Gesandten der 
Aktiou entgegenbringen. Die Reedereien haben für den Fall 
dass ihre Bemühungen ohne Erfolg bleiben sollten, schon Ver- 
einbarungen getroffen, durch die ein Teil der durch die Quarm- 
tänemassregel verursachten Verluste auf die beförderten Gate 
abgewälzt werden soll. Die Konsumenten würden alac dic 
Kosten zu tragen haben. In dieser Tatsache liegt für alk 
Interessenten am Levantehandel ein Grund, den Klagen der 
Reedereien ihre ganze Aufmerksamkeit zuzuwenden. 


Germanischer Lioyd. Nach deo Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—28. Januar 1903 und 182 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 
1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 34 78 24 78 
Beschädigungen . . 477 195 402 192 


Nach Flaggen geordnet gingen im Februar 1903 folgeni« 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampfer Serie 
amerikanische 3 25 japanische I i 
argentinische 1 un niederländische —_ 2 
belgische 2 a norwegische 3 > 
brasilianische 1 I russische 5 
britische 17 20 schwedische 5 
dänische l - spanische — } 
deutsche 2 7 uruguaysche u i 
französische _ | zusammen 34 3 
italienische — 3 





Kleine Mitteilungen. 





Der Fübrer des Schnelldampfers »Deutschiande, Kapt. 
H. Bareods, wurde von der Direktion der Hamburg-Ameriks 
Linie zum Kommodore der Kompanieflotte ernannt. 


“ 
* 7. 


Anerkennung. Das englische Handelsamt hat mehrer 
Leute der Besatzung des Norddeutschen Lloyd-Dampfers »Kölo: 
in Anerkennung ihrer Verdienste, die sie sich um die Rettang 
der Besatzung der am 23. November 1902 verlassenen Bark 
»Margaret Mitchell« erworben haben, Belohnungen zuerkannt. 
Es erhielten der Kapitän Jantzen einen silbernen Tafelanfastz, 
der Il, Offizier Wittkopf ein Doppelglas und eine gokese 
Medaille, der Ill. Offizier Brüning eine silberne Medaille und 
die Matrosen Schröder, Fiebelkorn, Hübner, Hovenga, Eehlst, 
Liss und Reinke eine ähnliche Medaille und je 3 £, 








Vereinsnachrichten. 





Nantisoher Verein Hamburg. 

Sitzuog vom 30. Marz. Als Mitglied wird Herr Kapt. 
Nissen (Hamburg-Amerika Linie} aufgenommen; zwei Herren 
sind zur Aufnahme in nächster Sitzung vorgeschlagen. Infolge 
eioer Anreguog des hiesigen Architekteu- ued Ingenieur- Vereins 
erklärt sich der Verein bereit, der Vorführung eines von Herrn 
Kapt. z. S. Mensing konstruierten Hochseepegels, eines Strom- 
richtung- und Stromstiirke-Messers beizuwohnen, Ebenso nimmt 
der Verein dankend die Einladung des Seeschiffervereins an, 
einen Vortrag des Nordpolforschers Julius v. Payer anzuhören. 
Nach Erledigung der Eingänge führt Herr Kapt. le Moult 
seinen Rettaogsstuhl vor. (Siebe Näheres 5. 131. D. R.). 
Mehrere Mitglieder, welche die Idee, einen einfachen Schiffs- 
stabl mit einer Korkweste zu verbiaden, sehr glücklich nennen 
und der Einführung des Apparates auf Flusspassagierdampfern 
ein günstiges Proguostikon stellen, empfeblen dem Erfinder, 
statt Kork, Kapok zur Herstellung der Schwimm- und Trag- 
fähigkeit der Weste zu verwenden. Kapok hat neben vielen 
guten Eigenschaften, die es mit Kork gemein hat, ihm gegen- 
über den Vorzug erheblich grösserer Billigkeit. Der Erfinder 
verspricht diesen Fingerzeig gegebenenfalls in Berücksichtigung 
sieben zu wollen und dankt für das seiner Erfindung eut- 
gegengebrachte Interesse. Nachdem der Vorsitzende, indem 
er die in der voraufgegangenen Diskussion zur Geltung ge- 
brachte Ansicht rekapituliert und den Apparat zur Verwendung 
auf Flusspassagier - Dampfern empfieblt, Herrn le Moult für 
seine Vorführung gedankt hat, beschäftigt sich die Versammlung 
noch mit der Besetzung der Seemanosiimter. Nächste Sitzung 
am 7. April. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat Februar 1903. 
(Mitgotoilt durch Glaifcke & Hennings. Schiffsmakler, 
Bransbiittelkoog—Hamburg—Holtenau.} 

(Nach Ermittelungen des Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft } 956 mit 184228 t N-R. 








do.  geschleppt _ » _ > 
Segler, geschleppt oder mit 
eigener Kraft... . . . OT » 17350 >» 
Leichterfahrzeuge, . . . . 225 24158 
Zus. 1688 » 225 766 t N.-R. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 808 Fahrzeuge mit 111 269 t N.-R. 
britischer > 15 » > 21134 > 
danischer » 72 > » 29457 i 
schwedischer > 31 » » 1149 > 
norwegischer > 13 D » 5 906 » 
französischer » _ > > = > 
russischer incl, finn, » 12 > » 4839 > 
dir, Flaggen » 5 > » 4129 > 
Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 1503 Schiffe 
>» 5mbs85 m... . So» 
De durchscbnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 1 Min. 
» ’ » 55-69 > » 10 » 43 » 
> > » 70-85 > > ll >» 15 » 
» Schleppziige .......4.. . 21» 49 > 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 21 Min. 
ausgehend: 17 >» 
eiogehend: 19 >» 
ausgehend: 14 >» 


Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 


in Holtenau 


"ährend weniger als der halben Fahrzeit..... 184 Fahrzeuge 
> der balben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit ..... 2... 354 : 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 1 Tagen. 
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Büchersaal. 


Deutschlands Sohiffsban-Industrie von @. Lohmann -Fels- 
kowski. Vorlag von Boll & Piokardt, Berlin NW., 
1903. Preis Mk. 8,—. 


Das Werk ist als Fortsetzung des vor 2 Jabren erschienenen 
auch bier besprochenen Buches aufzufassen. Der vorliegende 
Band zeigt in anschaulicher Weise diejenige Industrie Deutsch- 
lands, die dem Schiffbau durch ihre Produkte als Hilfsindustrie 
zur Seite geht. Wir werden in die grossen Hütten- und Btabl- 
werke geführt wie Krupp, Döllingerhütte, Hoerder Bergwerks- 
und Hutten- Verein usw. wo die mächtigen Sebiffssteven, 
Schraubenwellen, Panzerplatten, Anker ete., für die modernen 
Wasserriesen, die beute als Linienschiffe oder Schnelldampfer 
den Ozean befahren, hergestellt werden. Es ist interessant, 
sinen Einblick in diese gewaltigen Hüttenbetriebe zu bekommen, 
allein die Vielseitigkeit der Firma Krupp für den Schiffbau 
und die Marine ist staunenswert, sei es nun bei der Her- 
stellung der grossen Schiffswellen, die eine hydraulische Presse 
von 5000 t Druck aus einem glühenden Stahlblock von mehreren 
Metern Durchmesser zu einer langen Welle auspresst oder bei der 
Herstellung der Panzerplatten, Geschütze usw. Nicht minder 
avregend als der Abschnitt »Eisenindustrie und Schiffbaus, siad 
die weiteren Abschnitte: »Schiffsausrüstung und Armierunge, 
»Das Drahtseil im Dienst der Schiffabrt«, »Kabelwesen«, »Elek- 
trizität an Bord und auf Sees, »Schiffsmotore« und »Maschi- 
nelle Hebezeuge für Werft- und Hafenbetrieb«. — Ausser 
durch reichhaltigen Inhalt zeichnet sich diese beachtenswerte 
Publikation auch durch voroehme und geschmackvolie Aus- 
stattung aus. Neun Kunstbeilagen, zwei Farbendrucke und 
zahlreiche Text-Illustrationen erböhen ebenso das Verständnis 
für die Lektüre wie für den Wert des Werkes. 





Das Wasser, das Lebenselement des Seemanns, auf dem 
er sich zu Hause fühlt und um welches sein ganzes Denken 
und Tuo sich dreht, stellt grosse Ausprüche an den Menschen 
und seiner Hände Werk. Keinen Augenblick ist er sicher, 
dass die See sein Leben als Tribut fordert dafür, dass er es 
wagt, sich dieselbe dieostbar zu machen und wenn dieser Fall 
glücklicherweise auch nur selten eintritt, so vergeht doch 
kaum ein Tag, an dem der Seemann recht unliebsame Be- 
kanntschaft mit dem nassen Element macht, sei es durch 
Sturzseen, Regen etc. Schatz gegen diese Uoannehmilichkeiten 
bietet aber in erster Linie wasserdichtes Ölzeug. 

Die Vorteile des Olzeugs hier noch näher zu erörtern, 
hiesse am hellen Tage Licht machen zu wollen, deun ein See- 
mann obne Ölzeug ist garnicht denkbar. Eine andere Frage, 
und die wichtigste, ist: Wo kann der Seemann seinen 
Bedarf an Olzeug am besten decken? Denn wie bei 
jedem Artikel kommen auch hierin häufig minderwertige 
Fabrikate in den Handel, welche wirklich nicht das Prädikat 
»wasserdicht« verdienen, andererseits aber zu solch borrenden 
Preisen verkauft werden, dass es sich wohl lohnt, sich nach 
den Bezugsquelien etwas näher umzusehen, 


Die Firma Johs. Rokr, Altona, kl. Freiheit 30/34, fabriziert 
den Artikel: »Olmantel und Anzüge für Seeleute« seit Jahren 
als Spezialität, sowohl bessere, leichte und elegant aussehende 
Mäntel für Kapitäine und Offiziere, wie auch entsprechende 
Qualitäten für alle übrigen Decksleute. Um den Konsumenten 
auch wirklich die Gewähr für nur erstklassiges Fabrikat zu 
geben, hat die Firma beim Kaiserl. Patentamt für ihre sämt- 
lichen Fabrikate das Wortzeichen »Cimbria« eintragen lassen 
und haben die Käufer von Olzeugen, welche mit diesem 
Warenzeichen versehen sind, die Gewissheit nur tadellose Sachen 
zu erhalten. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. j 
Stubbenhuk 18.) Verein 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser« in Flensburg. 


in Bremerhaven. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in’ Stettin. 























Der Vorsitzende des Seeschiffer-Vereins »Stettins, Herr Kapt. Bening schreibt: 
Stettin, den 24. März 1903. 
An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 

Bezugnehmend auf Ihre Veröffentlichung in der »Hansa« No. 11 — 1903 — Seite 132, teilen 
wir Ihnen mit, dass in der am 23. d. M. stattgefundenen letzten Sitzung unseres Vereins, welche von 
19 Mitgliedern besucht war, fulgender Beschluss mit grosser Majorität gefasst ist: 

»Der Seeschiffer-Verein »Stettin« ist nieht für die Absendung eines Rundschreibens an 
die Reedereien, durch welche dieselben ersucht werden sollen, ihren Kapitänen die 4 Frage 
betr. die Schallsignale im Nebel zur Beantwortung zu stellen.« 

Begründet wurde dieser Beschluss mit der Ansicht, dass die vorgeschlagenen Seitenschall- und 
Kompass-Kurssignale sehr vielen Kapitänen überhaupt noch nicht bekannt sind. Ausserdem das Für und 
Wider auch bei denen, die sich eingehend mit dieser Frage beschäftigt haben, nicht genügend geklärt 
ist; dass also diese Umfrage z. Zt. noch kein wirklich brauchbares Material schaffen würde. 

Stettin, den 26. März 1903. 


Angeregt durch den im Hamburger Seeschiffer-Verein gefassten Beschluss zu Art. 4 der Kaiserl. 
Verordnung vom 9. Mai 1897 wurde in unserem Verein folgende Frage aufgeworfen: 

»Darf ein Schiff vor den »Ketten«, mitten in der Nordsee, liegend, die in Art. 4a vor 
geschriebenen zwei roten Lichter führen, oder muss dasselbe die in Art. 11 vorgeschriebenen 
weissen Lichter führen ?« 

Es kam fast allgemein die Ansicht zum Ausdruck, dass die roten Lichter zu führen seien. 

Um den zur Diskussion gestellten Fall näher zu beleuchten, muss ich das folgende anführen. 
anführen. Es ist bei unseren kleineren, meist mit schwachen Maschinen ausgerüsteten Schiffen, ein 
beliebtes und vorteilhaftes Manöver, wenn dieselben nur noch schwach gegen Wind und See vorwärts 
kommen und infolgedessen sehr abfallen, die Ketten aus den Ankern auszuschäkeln und beide bis auf 
den Tamp auslaufen zu lassen. Die Schiffe liegen dann gut auf der See und treiben wenig »über det 
Grund«. Natürlich lässt sich dies nur auf verhältnismässig flachem Wasser ausführen. 

Wir würden den Vereinen verbunden sein, wenn wir in der nächsten Zeit ihre Ansicht in der >Hans: 
lesen könnten. Ein eigentlicher Unfall liegt ja nicht vor, obschon die Schiffe im gewissen Sinne nicht 
manövrirfühig sind; aber anderseits liegt ein Schiff niemals vor Anker, wenn seine beiden Anker sich 
auf der Back befinden. 

Ein anderer Fall. Es hat ein hiesiger Kapitän als Sachverständiger bei einer Kollision zwischen 
einem in Fahrt befindlichen Dampfer und einem im Hafen auf seiner ihm angewiesenen Ankerstele 
liegenden Segler, dem Segler einen Teil der Schuld beigemessen, weil er keine Kette steckte, als die 
Kollision unvermeidlich erschien. Begründet wird diese Teilschuld durch Anführung der Art. 27 und® 
der Kaiser]. Verordnung. Nach unserer Ansicht sind im allgemeinen diese Artikel nur auf »in Fahr 
befindliche Schiffe anzuwenden« anzuwenden und nicht auf ein ankerndes Fahrzeug. 

Wir möchten auch hierüber gerne die Ansicht der Einzelvereine hören. 


Die Schiffergesellschaft in Lübeck schreibt: 

Bezugnehmend auf die Anfrage der »Hansa« No. 11, Seite 132 darf Ihnen mitteilen, dass obgleich 
die Schiffergesellschaft auf dem Standpunkt stehen bleibt, die jetzt bestehenden Signalvorschriften möchten 
ausreichen, dem Vorschlage, eine Umfrage hierzu an alle Reedereien für ihre Kapitäne einzusenden beistimmt. 





Der Hamburger Seeschiffer-Verein schreibt: 


In der am 1. Abpril abgebaltenen Sitzung beschäftigte sich der Verein nach Erledigung der Eingänge zunächst mt 
der von der Deputation für Handel und Schiffahrt beabsichtigten Besetzung des Seemannsamtes durch schiffahrtskundıge Besitee. 
Insbesondere wurde hingewiesen auf die am letzten Sonnabend abgehaltene Sitzung der Bürgerschaft, in der über obiges Them 
eine läugere Debatte stattgefunden hat, mit dem Resultat, dass die ganze Materie einem Ausschuss überwiesen wurde In 
allgemeinen wurde der Standpunkt vertreten, dass die in Aussicht genommenen Diäten von „4 6.—, wenn sie in Vergleich m 
dan Tagegeldern der Seeamtsteisitzer gestellt werden, recht gering seien. Hierauf oahm der Verein an der Hand der Kommiss#* 
beschlüsse zu den Entwügfen über eine Lokalverordnung der Elbe Stellung. In Anbetracht der kurzen Zeit, die dem Verde m 
Beratung dieses wichtigen Themas zur Verfügung steht, wurde für Freitag Abend, den 3. April, eine Extrasitzung ni 
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Auf dem Ausguck. 





Die anfänglich vom Deutschen Schulschiffs- 
Verein auf Veranlassung seines Ehrenvorsitzenden 
Ss. K. H. des Grossherzogs von Oldenburg zum 
5. April festgestellte Schlussbesichtigung des Schul- 
schiffes »Grossherzogin Elisabeth« musste abgesetzt 
werden, weil das Schiff stürmischen Wetters wegen 
nicht zum anberaumten Termin im Hamburger Hafen, 
seinem Bestimmungsorte sein konnte. Anstatt der 
in Aussicht genommenen Besichtigung hielt der 
Schulschiffsverein an Bord des von der Hamburg- 
Amerika Linie in liebenswürdiger Weise zur Ver- 
fügung gestellten Schnelldampfers »Blücher« eine 
Versammlung ab, deren Verlauf, durch Abstattung 
des Berichtes über die letztjährige Tätigkeit des 
Schulschiffsvereins, nach mehr als einer Seite hin 
auch für die seeminnischen. Leser beachtenswert 
ist. Nach kurzen Begrüssungsworten und einigen 
einleitenden Bemerkungen S. K. H. des Gross- 
berzogs von Oldenburg schilderte der geschäfts- 
führende Vorsitzende, Herr Prof. Schilling- Bremen, 
in erschöpfender Weise — zum Teil gestützt auf 
Berichte des Kapitäns -- den Verlauf der letzten 
Reisen des Schulschiffes. Er ging ein: auf den 
Dienstbetrieb und seine Regelung; auf das Aus- 
bildungssystem und seine Einteilung; auf die zur 
Erhaltung des körperlichen Wohles getroffenen 
Massnahmen und die damit erzielten Erfolge und 
auch auf das ausserdienstliche Treiben und Leben 
an Bord. Durch die wiederholte Vornahme von 
Segelexerzitien unter allen Witterungsverhältnissen, 
durch weitgehendste Ausbildung in der Taklerkunst, 
sowie insbesondere auch im Rudern und Segeln 





von Booten beweist der Führer des Schulschiffs, 
Herr Korvettenkapitän a. D. Rüdiger, dass er die 
Schwächen des alten Ausbildungssystems erkannt 
hat. Und, dass er mit Erfolg bemüht gewesen ist, 
diese Lücken auszufüllen, geht u. A. aus einem 
Bravourstück hervor, über das Herr Prof. Schilling 
der Versammlung mit sichtlicher und auch berech- 
tigter Genugtuung Mitteilung machte. Einem Offizier 
und einer Anzahl Zöglingen gelang es, eine um Hilfe 
ersuchende und ungenügend bemannte, italienische 
Bark ohne Zutun der Besatzung nicht nur in den 
Hafen zu bringen, sondern sie am nächsten Tage 
noch etwa 600 m lang zu warpen. Vom see- 
männischen Standpunkt aus eine höchst anerkennens- 
werte Arbeit. Eine Leistung, die zu der Behauptung 
berechtigt, dass das Ausbildungssystem auf Schul- 
schiffen seine Feuerprobe bestanden hat. Nur zur 
Selbständigkeit mit Erfolg erzogene Leute können 
ein solches Manöver vollführen. Auch die früher 
wiederholt in diesen Spalten von unseren Mit- 
arbeitern ausgesprochene Befürchtung vor’ einer 
schematischen, einseitigen Ausbildung durch Schul- 
schiffe ist damit widerlegt worden. Denn diese 
jungen Leute — es waren im Ganzen zwölf, etwa die 
Kopfanzahl der Bark — fanden sich nicht nur in die 
gegenüber ihren Bordverhältnissen gänzlich verän- 
derte Umgebung an Bord des Italieners hinein, 
sie bekundeten auch eine Umsicht und Gewandt- 
heit, wie sie im Allgemeinen bei Seeleuten mit 
kaum zweijähriger Fahrtzeit vergeblich gesucht 
werden wird. Wir beglückwünschen den Schul- 
schiffverein zu diesem unbestreitbaren Erfolg. Da 
natürlich das Ergebnis der Ausbildung auf einem 
Schulschiffe wesentlich von der Qualifikation des 
Mannes abhängen wird, in dessen Händen die Er- 
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ziehung der jungen Leute liegt, ist es angesichts 
der bisher erzielten Errungenschaften begreiflich, 
wenn der der Versammlung mitgeteilte, beabsich- 
tigte Rücktritt des Herrn Korvettenkapitän Rüdiger 
von seinem verantwortungsvollen Posten allgemein 
bedauert wurde. Durch die in Aussicht genommene 
Dedikation eines silbernen Tafelaufsatzes an den 
Führer des Schulschiffes zeigt der Verein, dass er 
den Wert der Dienste des Kapitäns Rüdiger zu 
würdigen weiss. Mit Rücksicht auf unseren leider 
sehr knappen Platz müssen wir uns auf die vor- 
stehenden zur Versammlung des Schulschiffvereins 
gemachten Ausführungen beschränken. — An die 
Sitzung schloss sich an Bord des »Blücher« ein 
Frühstück, in dessen Verlauf S. K. H. der Gross- 
herzog mit kernigen Worten ein begeistert aufge- 
nommenes Hoch auf S. M. den Kaiser ausbrachte. 
Die zweite und letzte Tischrede hielt Herr Senator 
O’Swald. Nach einem geschichtlichen Rückblick 
über das Ausbildungswesen der Seeleute vor und 
nach Inkrafttreten der alten Seemannsordnung, ging 
der Redner in ausführlicher Weise auf die Tätig- 
keit des Schulschiffvereins ein, um daranknüpfend 
auch die Bestrebungen zu kennzeichnen, die der 
neugegriindete bamburgische Verein »Seefahrt« auf 
seine Fahne geschrieben hat. In unzweideutiger 
Weise wies Herr Senator O’Swald die verbreitete 
Version als unbegründet zurück, wonach vom 
Verein »Seefahrte beabsichtigt sein sollte, dem 
Schulschiffverein Abbruch zu tun. Beide Vereine 
wollen eine bessere Ausbildung unseres see- 
männischen Nachwuchses. Mögen auch die Mittel 
zur Erreichung des Zweckes nicht immer überein- 
stimmen, das Ziel ist dasselbe. 
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In letzter Nummer ist geschildert worden, wie 
durch weitblickende und umfassende Massnahmen 
des Norddeutschen Lloyd ein lange durch Agitatoren 
vorbereiteter Ausstand der Hafenarbeiter im Keime 
erstickt wurde. Der Vorgang und seine ganzen 
Begleiterscheinungen haben der Öffentlichkeit die 
verwerflichen Mittel gezeigt, mit denen von gewissen- 
losen Leuten zur Erböbung ibres Prestiges aus der 
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Renitenz eines Arbeiters eine Machtfrage koo- 
struiert werden sollte; ein Ausstand mit Ent 
behrungen und Sorgen für die Arbeiter und mit 
unberechenbarem Schaden für weitere Volksschichten. 
Ein Seitenstück zu diesen Bremerhavener Ereignisse 
ist der nun beendete Hafenarbeiterausstand in Ham. 
Auch ihm ging keine Lobnzwistigkeit voraus, sondern 
der Umstand, dass ein gegen einen Vormann rabiater 
Arbeiter entlassen wurde. Dieser Vorfall, den 
hetzende Agitatoren geschickt auszunutzen ver- 
standen, führte zur Einstellung der Tätigkeit aller 
Dockarbeiter. Also, abgesehen vom Erfolg, ähnliche 
Begleitumstände wie in Bremerhaven. Originell, weil 
sie von allen bisherigen Erfahrungen abweicht, ist 
nun aber die Veranlassung der Beendigung des 
Strikes in Havre. Nachdem die Arbeit wochenlang 
geruht hatte, standen, wie alle Tage, auch am 
20. März des Morgens die Ausständigen ausser- 
halb der Docktür. Unmittelbar vor dem Doci- 
eingange hatten Führer der Ausständigen Posto 
gefasst, um etwaigen Arbeitswilligen den Eingang 
zu verwehren. Nachdem die Leute an diesem 
Morgen etwa eine halbe Stunde gewartet hatten, 
trat plötzlich aus der Menge ein Mann mit den 
laut gesprochenen Worten heraus: Ich gehe zur 
Arbeit, wer dasselbe will, der folge mir! Er schritt 
zum Dockeingang und hinter ihm her liefen sofort 
etwa 50 Leute, die, an Anzahl grösser als die Strike- 
führer, deren lebhaften Protest unbeachtet liessen. 
Dieses geschah um 7'/, Uhr Morgens. Um 8 Uhr 
wurde die Docktür von einen Vormann geöffnet. 
der allen Arbeitswilligen verkündete, sie könnten 
wieder anfangen. Etwa 250 folgten diesem Rufe 
Um 9 Uhr waren 516, um 10 Uhr 764 Leute zur 
Arbeit zurückgekehrt. — An diesem Beispiel ist av! 
das Eklatanteste der verderbliche Einfluss geken- 
zeichnet, den die Agitatoren als Führer durch avi- 
reizende Reden auf die Arbeiter auszuüben ver- 
mögen. Vor der Docktür unter freiem Himmel 
drangen ihre Worte nur zu den Zunächstehenden 
und blieben für die grosse Menge, die durch Wieder- 
aufnahme der Arbeit instinktiv ihrem inneren natür- 
licben Drange folgte, wirkungslos. 





Feuer im Schiff. 


Unter den vielen Gefahren, mit denen der 
Seemann in seinem Berufe zu kämpfen bat, ist die 
Feuersgefahr unstreitig eine der schrecklichsten, und 
es ist gewiss eine dankbare Aufgabe über Mittel 
nachzusinnen, durch welche man diesen Feind 
erfolgreich zu bekiimpfen in den Stand gesetzt wird. 
Soweit es mir möglich ist, will ich versuchen an 
der Hand seeamtlicher Untersuchungen in den fol- 
genden Mitteilungen bierzu einen kleinen Beitrag 
zu liefern, welcher um so wertvoller sein dürfte, 
weil die darin enthaltenen Lehren aus der besten, 





aber auch 
schöpft sind. 

Die meisten Unglücksfälle dieser Art ent 
stehen durch Selbstentzündung bezw. Explosion 
bei Kohlenladungen, ausserdem nehmen Napkta 
und Petroleumladungen hinsichtlich ihrer Feuer- 
gefährlichkeit naturgemäss einen hervorragenden 
Platz ein. An sonstigen Ursachen von Schiffs 
bränden sind noch zu nennen: Selbstentzündang 
von Steinkalk, Baumwolle, Flachs, Garniermattet. 
Feuerwerkskörpern usw. 


teuersten Schule, dem Leben, g* 
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Bei der häufigen Verschiffung von Kohlen- 
ladungen für längere Reisen und bei der notwen- 
digen Lagerung der Kohlen in den Bunkern der 
Dampfer darf es angesichts ihrer grossen Feuer- 
gefihrlichkeit nicht wundernehmen, dass so oft 
Unglücksfälle dieser Art vorkommen; denn sie sind 
selbst bei grösster Vorsicht nicht immer zu ver- 
meiden, wohl aber bei genügender Kenntnis der 
Entstehungsursache des Feuers bezw. der Explosion 
durch geeignete Vorkehrungen auf ein geringstes 
Mass einzuschränken, sowie namentlich in ihren 
schrecklichen Folgen abzuschwächen. Aus diesem 
Grunde ist auch im Auftrage des Reichsamts des 
Innern eine gemeinfassliche Darstellung der Ge- 
fabren der Kohlenladungen und der Mittel zu deren 
Verhütung herausgegeben, welche auf jedem Koblen- 
schiffe vorhanden sein sollte (Bd. 11 Seite 641), 
und die Seeberufsgenossenschaft hat in den §§ 58 
bis 64 Vorschriften gegeben, deren Befolgung wohl 
geeignet ist, die Feuersgefahr dieser Ladung be- 
deutend zu vermindern. Selbstverständlich kann 
es nicht meine Absicht sein, diese Vorschriften etc. 
hier zu wiederholen, denn jeder Schiffsführer soll 
sie kennen; wohl aber dürfte es von Nutzen sein, 
an dieser Stelle diejenigen Mängel hervorzubeben, 
die sich trotz ihrer bei den seeamtlichen Unter- 
suchungen gezeigt haben und die Leliren anzu- 
führen, die sich aus diesen Fällen ziehen lassen, 
zumal da nach einem Ausspruch des Oberseeamts 
die von den Seeämtern ausgesprochenen Ratschläge 
und Empfehlungen nicht die gebührende Beachtung 
bei der schiffahrttreibenden Bevölkerung finden. 
(Bd. 13, Seite 390.) 

Über die Ursachen der Entzündung der Kohlen 
hat sich bei den Untersuchungen folgendes ergeben: 

Dass für die Selbstentzündung von Koblen ein 
erheblicher Gehalt von Schwefelkies, das Einnehmen 
der [adung in Regenwetter und Verwitterbarkeit 
der Kohlen, sowie Zerstückelung derselben beim 
Einladen in die Schiffe Beförderungsmittel sind, 
steht fest. Sie ist aber auch oft in der Qualität 
der Koblen zu suchen, so eignen sich bestmelierte 
Fettkoblen, die einen erheblichen Prozentsatz Grus 
enthalten, für die Ausfuhr, besonders auf grösseren 
Seereisen, weniger als Stiickkohlen; es empfiehlt 
sich daher, hierfür nur Stückkohlen zu verwenden. 
Sodann ist die Art der Einladung der Koblen in 
das Schiff nicht selten von grossem Einfluss, Wenn 
sie, wie dies oft geschieht, auf schrägen Gossen 
direkt von dem Eisenbahnwagen in die Luken 
gleiten, so ist dabei eine weitere Zerstückelung 
und Grusbildung nicht zu vermeiden. Sie wird 
aber vermieden, wenn die Transportgefässe mittelst 
Krähne über die Luken gehoben, in dieselben 
heruntergelassen und unten entleert worden. Dieses 
Verfabren mag mehr Kosten verursachen, gewährt 
aber auch grössere Sicherheit. (Bd. 13 Seite 533.) 
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Bei Kohlenladungen ist bei der Beladung der 
Schiffe die grösste Sorgfalt auf das richtige 
Trimmen der Kohlen zu verwenden. Das See- 
amt glaubt auch vor allem auf die bessere Durch- 
führung des Ab’schottens bis unter Deck 
hinweisen zu sollen, um die Bewegung in der 
Ladung tunlichst zu verhindern, selbst wenn da- 
durch während der Beladung das Trimmen erschwert 
werden sollte. (Bd. 11, Seite 55,) 

Eine weitere Ursache der Selbstentzündung 
war, dass im Unterraum eine grössere Zerbröcke- 
lung der Kohle stattgefunden hatte, und diese hat 
dann durch anhaltend stürmisches Wetter bei der 
Umsegelung des Kap Horn zum Ausbruch der Ent- 
zündung geführt. Die Erfahrung lehrt, dass durch 
längeres Lagern die Kohle allmählich so viel Sauer- 
stoff aufsaugt, dass notwendig eine Entzündung 
nach kürzerem oder längerem Zeitablauf erfolgen 
muss. (Bd. 11, Seite 107.) 

Aus dem Gutachten eines Sachverständigen 
über die Entstebung eines Schiffsbrandes verdient 
folgendes hervorgehoben zu werden: 

Die Untersachung der Kohlen ergab, dass sie 
stark schwefelkiesartig waren. Schüttete man, wie 
der Herr Sachverständige dem Seeamt vorexperi- 
mentierte, eine geringe Menge gepulverter Kohle, 
welche aus dem brennenden Bunker herrührte, in 
ein mit Schwefeläther gefülltes Reagenzglas, so sah 
man deutlich, dass nach einigem Stehen das in der 
Kohle enthaltene Schwefelkies goldig niederschlug. 
Die Feuchtigkeit der Kohlen befördert die Oxydation 
des Schwefelkieses, und diese bringt eine Ent- 
wickelung von Hitze mit sich, die sich dermassen 
steigern kann, dass eine Entzündung eintritt. 

Da im beregten Fall die Kohlen bei Regen 
eingenommen wurden, so waren die Voraus- 
setzungen gegeben, unter denen erfahrungsmässig 
eine Erbitzung der Kohlen aufzutreten pflegt. 
Diese ist im Bunkerraum wesentlich dadurch ge- 
fürdert worden: 

1) dass die im Bunker befindliche Kohle eine 
frisch geförderte war, da bei frisch geförderten 
Koblen die Aufnahme von Sauerstoff eine be- 
sonders lebhafte ist; 

2) dass das Schiff während der Fahrt stark ge- 
arbeitet hat, wodurch eine Zerkleinerung der 
Kohlen und damit eine Vergrösserung der 
den Sauerstoff einsaugenden Öberfläche be- 
wirkt würde; 

3) dass im Bunker sich eine lebhafte Zirkulation 
der Luft geltend gemacht hat, indem durch 
das obere offen gelassene Bunkerloch fort- 
während Luft in die nach dem Heizraum 
führende Bunkertür strömte. 

Da die im Bunker erhitzte Koble die Wärme 
nicht wieder ausstrahlen konnte, so musste es all- 
mählich zur Entzündung kommen, Will man einer 
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Erhitzung und einem Brande vorbeugen, so kann 
das nach der Meinung des Sachverständigen nur 
dadurch geschehen, dass man an der Stelle, wo 
sich eine Erhitzung zeigt, die Kohlen herausnimmt. 
Letzteres ist indessen meistens nicht möglich, weil 
man vor Rauch nicht an die erhitzten Stellen heran- 


kommen kann. Dampf und Wasser meint er, würden 
selten helfen, da der Dampf meist niederschlage, 
ehe er an den Herd des Feuers komme, und das 
Wasser denselben nicht erreiche. Sonstige Mittel 
einer Erhitzung der Kohlen vorzubeugen, 
gibt es zurzeit nicht. 

Um bei einem Brande in den Koblen den 
Herd des Feuers möglichst rasch feststellen zu 
können, wird die Anbringung von eisernen Tem- 
peraturmessröhren in den Bunkern, etwa alle 
2 m ein Rohr, empfohlen. (Bd. 11, Seite 175 ff.) 

Neben der Selbstentzündung der Kohlenladung 
verdienen aber die fast noch häufiger auftretenden 
Koblengasexplosionen eine ganz besondere Beach- 
tung. Über ihre Entstehung haben sich zwei Sach- 
verständige in einem gegebenen Falle folgender- 
massen ausgesprochen: 

Es ist anzunehmen, dass infolge des heftigen 
Arbeitens des Schiffes die Kohlen sich zerkleinert 
haben. Durch Eindringen der atmosphärischen 
Luft bei Öffnung der Luken haben sich die Gruben- 
gase mit dieser vermischt. Solche Mischung gibt 
unter bestimmten Verbältnissen ein explosives Gas- 
gemenge. Da ein Erglühen der Kohlen nicht statt- 
gefunden hat, und auch eine Flamme in den Raum 
nicht hineingebracht wurde, ist die Entzündung 
des Gasgemenges durch das eindringende 
Tageslicht vermittelt worden. Derartige 
Unfälle sind dadurch zu vermeiden: 

1) dass überall im Laderaum Längsschotten an- 
gebracht werden; 

2) durch sorgfältige Stauung der Ladung; 

3) durch stetige Ventilation in den oberen 

Schichten der Ladung. (Bd. 10, Seite 484.) 


Das Seeamt bemerkt dazu: Zur Vermeidung 


‘es: 


ähnlicher Unfälle empfehlen die Sachverständigen 
mit Recht eine stetige Ventilation der oberes 
Schichten der Kohlen, weil dadurch ein leichtores 
Entweichen der etwa freiwerdenden Gase vermittelt 
wird. Dazu genügen nicht die eben unters Deck 
gehenden Ventilatoren, sondern nur solche, welche 
mehrere Fuss in die oberen Schichten der Lade- 
räume hineinragen. (Bd. 10, Seite 485.) 

An einer anderen Stelle (Bd. 11, Seite 27) sagt 
dagegen das Seeamt zu Rostock in seinem Sprach: 
Durch das blosse Öffnen der Vorderluke ist jedoch 
nach Ansicht des Seeamts die Explosion nicht be 
wirkt worden, da erfahrungsmässig das Gas nich 
schon bei dem Hinzutritt von atmosphiirischer Luft, 
sondern erst dann explodiert, wenn es mit einen 
brennenden oder glühenden Gegenstande in Be 
rührung kommt. 

Bei einer anderen Veranlassung heisst es: Ei 
muss wiederholt als Erfordernis bei Kohlenladungen 
hingestellt werden, dass Ventilations-Vor 
richtungen bestehen, welche eine Öber- 
flächen-Ventilation der Ladung bewirken, 
und zwar in der Art, dass jeder Laderau.m mit 
mindestens zwei Ventilatoren versehen ist, welch 
eine Zirkulation der Luft ermöglichen (Bd. §. 
Seite 729), auch müssen die Ventilationsvorrich- 
tungen so eingerichtet sein, dass sie bei jedem 
Wetter geöffnet bleiben können. (Bd. 7, Seite 263) 
Ist dies nicht der Fall, so wird es als eit 
Mangel in der Ausrüstung bezeichnet 
In einem andern seeamtlichen Spruch heiss 
Es ist geboten, dass auf Schiffen mit Kohler- 
ladungen die Mannschaften von der Schiffsleitung 
darauf hingewiesen werden, dass sie mit keinen 
andern Licht, als mit einer Sicherheitslampe 
in den Schiffsräumen hantieren dürfen; auch müssen 
die Ventilatoren bei diesen Ladungen immer offen 
gehalten werden. (Bd. 7, Seite 80; Bd. 11, Seite 756.) 

(Fortsetzung folgt.) 
Th. Lüning 
Königlicher Navigationslebrer. 





Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision „Abanto*— „Dolly Varden.“ | richtiges Rudermanöver (Rechts) gemacht worden 


Der spanische Dampfer ,,Abanto“, (als Kläger) am 
Samuelsons-Kai, Newport (an der Tees) war im 
Begriff zu schwoien, um Platz fiir ein anderes 
Schiff zu machen. Er zeigte dieses Manöver dem 
abwärts kommenden Schlepper „Dundee“, der den 
Leichter „Dolly Varden” taute, durch mehrere Signal- 
pfiffe an. Weder „Dundee* noch der Leichter 
achteten darauf, sie setzten ihre Fahrt ohne Kurs- 
änderung fort. Wührend „Dundee“ noch frei von 
„Abanto“ lief, erfolgte zwischen dem Dampfer und 
dem Leichter eine Kollision, die noch bätte ver- 
hütet werden können, wenn auf dem Leichter ein 


wire. Das Gericht (24—25. März) hielt „Dundee 
und „Dolly Varden“ allein verantwortlich für die 
Kollision. 


a ” 
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Bergung der „Sokote* durch , Afrika’, 
„Contest“ und ,Beaufort*. Auf der Reise 
von Port Talbot nach Iquique in Tau von „Afrika“ 
und ,,Contest* wurde die Bark „Sokote“ von # 
stürmischem Wetter überrascht, dass sie nach Bruch 
der Schlepptrossen auf den Mumbles Road zu Anker 
ging. Da sie hier auf Grund stiess, machten die 
Schlepper erneut den Versuch sie weiter za tauel, 





jedoch auch dieses Manöver endete mit dem Bruch 
der Trossen. In dieser gefahrvollen Situation hielt 
der Lotsendampfer , Beaufort“ auf sie zu. In einer 
Entfernung von 5 bis 10 Fuss zwischen beiden 
Schiffen sprang vom „Beaufort“ der Lotse Beyron 
auf „Sokote“ über. Das gefährliche Wagnis gelang 
ohne nachteilige Folgen für den mutigen Mann. 
Unter des Lotsen Führung und unterstützt durch 
den Lotsendampfer, gelang es die Bark ,Sokote“ 
nach Swansea zu bringen. Das Gericht (26. März), 
dessen Vorsitzender Herrn Beyron zu seinem Erfolg 
beglückwünschte- und seinen Mut pries, setzte fol- 
genden Bergelohn fest: „Afrika“ 600 £, „Contest“ 
500, „Beaufort* 300 und für den Lotsen 50 £. 
Wert der ,Sokote* 14700 £. Wert der ber- 
genden Fahrzeuge 13 000 £. 


® o 
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Bergung des ,Konfid* durch „Jed- 
burgh*. „Konfid* eia neuer auf der ersten Reise 
(von Groningen nach Rochester) begriffener hollän- 
discher Schooner, der leckgesprungen war, sichtete 
zwischen Withernsea und Hornsea, acht Meilen von 
Land den englischen nach Sunderland bestimmten 
Fischdampfer „Jedburgh“, der ersucht wurde, den 
Schooner nach Grimsby zu bringen. Diesem Wunsche 
entsprach der Fischdampfer insofern als er „Konfid“ 
in der Humber an einem sicheren Ankerplatz brachte. 
Während „Jedburgh“ in seiner Tätigkeit eine Hilfe- 
leistnng in Seenot erblickt, behauptet „Konfid“ es 
habe sich um die Erfüllung eines Schleppvertrages 
gehandelt, da der Schooner, wenn er auch etwas 
leckte, doch nicht in Gefahr gewesen sei. Das 
Gericht (26. März) hält auf Grund der auf „Konfid“ 
vorgenommenen Journaleintragungen, die von einer 
schweren Leckage sprechen, die Dienstleistung von 
„Jedburgh* für eine Bergung und spricht dem 
Fischdampfer 105 £ zu. Wert des geborgenen 
Schiffes 2400 £, des bergenden 5617 £. 
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Kollision ,Holywell* — ,Martello*. 
„Holywell“ von Middlesbro über London nach Süd- 
atrika begriffen, sichtete an Steuerbord voraus Lichter 
zweier Dampfer. Der am nächsten befindliche zeigte 
rot, der andere, „Martello“, grün. Bei Annäherung 
an den ersten Dampfer gab „Holywell“ etwas Rechts- 
ruder und beide passierten sich an ihren Backbord- 
seiten. „Martello“ der jetzt etwas an Backbord war, 
zeigte noch immer grün, worauf „Holywell“ Links- 
rader gab und beide Dampfer grün zu grün brachte, 
Plötzlich kam, als beide Dampfer dicht beieinander 
waren, das rote Licht von „Martello“ in Sicht. 
Um die Kollision zu vermeiden, liess „Holywell“ 
mit Hartlinksruder volle Kraft vorwärts weiter laufen. 
Der Zusammenstoss erfolgte trotzdem. „Holywell“ 
sank und „Martello“ wurde schwer beschädigt. Ob- 


gleich die nautischen Sachverständigen ,,Martello“ 
allein für die Kollision verantwortlich machen, bält 
der Vorsitzende (28. März) seine Anschauung auf- 
recht, dass durch die Schuld beider Schiffe die 
Kollision verursacht sei. Er ist der Meinung, dass 
„Holywell“, als er mit Rechtsruder dem ersten 
Dampfer auswich, einen Kurs quer zur Richtung 
des dicht bei befindlichen , Martello“ einnahm, da- 
durch sein rotes Licht dem grünen des „Martello“ 
zuwandte und eine missverständliche Auffassung 
über sein Manöver beim „Martello“ der den dritten 
Dampfer überhaupt nicht gesehen hat, wachrief. 
Gegen den Entscheid ist sofort Revision beim Court 
of Appeal eingereicht. 


Bergung von D. „Lola* durch „Alert“ 
und „Belle“. In etwa sechs Seemeilen Ost von 
Beachy Head lag D. „Lola“ vor beiden Ankern 
mit je 90 Faden Kette aus. Der Schraubenschaft 
war gebrochen, das Schiff gab Notsignale. Diese 
wurden dem in Newhaven liegenden Schlepper 
„Alert“ berichtet, der daraufhin sofort in See ging. 
Es herrschte zurzeit Sturm aus SSW Richtung. 
„Lola“ nabm ohne Kontrakt die Hilfe von „Alert“ 
an, der im Verein mit dem später hinzukommenden 
Schlepper „Belle“ den Dampfer nach Newhaven 
brachte. Das Gericht, das auf 1250 £ Bergelohn 
erkannte, hob insbesondere die grosse Gefahr her- 
vor, in der „Lola“ bei dem auflandigen Sturm vor 
Eintreffen der Schlepper gewesen war. „Alert“ 
erhielt 750, „Belle“ 500 £. Wert des geborgenen 
Schiffes 27000 £, der bergenden 13 500 £. 


* 
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Bergung ,Elisabeth*— Withe Rose“ 
Die deutsche Bark „Elisabeth“ nahm etwas östlich 
von Lundy Island die Dienste des Schleppdampfers 
„Withe Rose“ in Anspruch, um gegen einen Schlepp- 
lohn von 12 £ nach Bristol, dem Bestimmungs- 
hafen getaut zu werden. Während des Schleppens 
nahm der südwestliche Wind zu und wuchs während 
der Nacht -— um 4 hp. m. war „Elisabeth“ ange- 
fasst -— zu Sturmesstirke an. Mit dieser Kraft 
wehte er einige Stunden, um dann wieder abzu- 
flauen. Während die Kläger behaupten, „Elisabeth“ 
wäre ohne Hilfe ihres Schleppers in jener Nacht 
ein Wrack geworden, sind die Beklagten der 
Meinung, dass ihr Schiff „Elisabeth“ bei einem 
etwaigen Bruch der Trossen jeder Zeit in der Lage 
gewesen sei, sich selbst helfen zu können. Das 
Gericht (30. März) weist die Bergelohnsansprüche 
zurück und stellt sich auf den Standpunkt der Be- 
klagten, dass „Withe Rose“ lediglich die Pflichten 
erfüllt habe, die ihr der mit „Elisabeth“ abge- 
schlossene Schleppvertrag auferlegt hatte. 
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Seetafeln. 
Eine neue nautische Tafelsammlung.”) 


Der Seemann der Gegenwart will und muss schnell, sicher 
und bequem rechnen, in höherem Grade, als ea ihm bisher 
möglich war. Das bezeugen die zahllosen Sondertafeln, die 
von den dünnsten Heftchen bis zu dicken Bänden in rascher 
Folge wie Pilze aus der Erde schiessen und meist eine be- 
stimmte Aufgabe schneller lösen sollen, als es mit Hilfe der 
bisherigen allgemeinen Tafelo in den Sammlungen möglich war. 
Die Seetafeln verfolgen dasselbe Ziel auf einem einfacheren 
Wege. Sie ersetzen die üblichen umfangreichen und schwer- 
fälligen allgemeinen Tafeln durch sehr viel kürzere und hand- 
lichere, so dass sie in der neuen Form beim Gebrauch nicht 
wieder zu erkennen sind. 

Will man schaell rechnen, so muss man wenig blättern, 
und wenn man die betreffende Seite aufgeschlagen hat, muss 
das Auge möglichst mühelos den gesuchten Wert finden und 
festhalten. Sind diese Bedingungen erfüllt und enthält die 
Tafel ausserdem Ziffern von verschiedener Höhe, die das Auge 
nicht ermüden und ein etwas gelb getöntes Papier, das das 
Auge nicht blendet, so ist das Rechnen keine Last mehr, 
sondern eine Lust und das Heer der Sondertafeln wird über- 
flüssig, weil sie vor solchen Tafeln nichts mehr voraus haben. 

Alle Sondertafeln baben ihre Mängel, über die die oft nur 
scheinbare Kürze der Rechnung nicht hinwegtäuscht. Ich er- 
wähne hier nur ihren Umfang, das Einschalten, oft nach zwei 
Richtungen, die Beachtung von Vorzeichen und das Eia- 
arbeiten. Dazu kommt noch, dass neun von zehu Sondertafeln 
nicht immer in See ausreichen. 

Will man schnell rechnen, so kommt es ferner darauf an, 
dass man möglichst mechanisch rechnet. Dieser Punkt ist in 
See beinahe ebenso wichtig wie die Länge der Rechnung. Das 
Überlegen während des Rechnens muss auf ein Mindestmass 
gebracht werden. Im Anhang fiodet dieser Punkt volle Be- 
achtung, Vorzeichen sind fast ganz vermieden, einfache Gedichtnis- 
regeln für die Ausführung der Rechnung gegeben nebst Vor- 
lagen und Beispielen. 

Schaltteile, Scbalttäfelchen und Korrektionstabellen sind an 
Bord aus guten Gründen nicht beliebt. Sie lenken die Auf- 
merksamkeit von den Hauptrechnungsgrössen ab, was im 
Interesse der Sicherheit und Schnelligkeit möglichst vermieden 
werden sollte. Io den Seetafeln fehlen sie desbalb so gut 
wie ganz; der Leser entdeckt sie erst bei scharfem Zusehen. 

Bogensekunden finden keinen Platz, weil man bei einer 
Messung an Bord nur selten eine Genauigkeit von 0,5‘ inne- 
hält, Die Tafel der Gesamtbeschickung rechnet damit, dass 
man in besonders güustigen Fällen bei Höhenmessungen über 
der Kimm noch die halbe Minute berücksichtigen kann, wenn 
man es wünscht. Um aber die Tafel für den gewöhnlichen 
Gebrauch nieht ungeniessbar zu machen, ist die balbe Minute 
nicht durch eine Ziffer, sondern durch einen Punkt hinter den 
Ganzen angedeutet. Die grüsste erreichbare Genauigkeit ist so 
gewahrt obne störende Mehrbelastung. Auch bei einigen anderen 
Tafeln ist der Punkt angewandt. 

Die Verbesserung der beschickten Höhen für den Wärme- 
unterschied zwischen Luft und Wasser ist durch eine einfache 
Gedichtnisregel berücksichtigt. Ein besonderes Täfelchen ist 
absichtlich nicht gegeben. Wie es in der Praxis an Bord mit 
solchen Tafelchen zu gehen pflegt, ist bekannt; man hat sie, 
braucht sie aber nicht, sondern zieht es vor je nach Umständen 
die Hühenfebler entsprechead grösser zu schätzen. Je länger 
man zur See führt, um so stärker die Abneigung gegen alla 
Feinheiten, die lästig sind, ohne eine entsprechend grössere 
Sicherheit zu bieten, Die Seetafeln ermöglichen also die An- 
wendung und erleichtern sie, drängen sie aber nicht auf. 


*) Ausztas ans einen Vortray, den Horr E, Knippinr am 2%, Mire 
im Nautischen Verein za Hamburg gubalten hat 
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Die einzigen Tafeln, in denen Zebntel-Minuten nicht ent- 
behrt werden konnten, sind Mondverschub weniger Strahlen- 
brechung und die dritte Berichtigung der Monddistanzen Veo 
manchen Seiten wird der Versuch gemacht Monddistanzen in 
der Gegenwart jede Daseinsberechtigung abzustreiten. Dies 
Versuche werden in den Tafeln und im Anhang bekämpft 
durch Vereinfachung der Rechnung und Aufklärung über de 
zweiten Grund der Unbeliebtheit der Distanzen, übertrieber 
Ansprüche an die Genauigkeit des Ergebnisses. Wenn man 
in der Messung Fehler von 1/ macht, und die macht fas 
jeder einmal, kann man nicht erwarten, dass man die Grees- 
wicher Zeit auf ‘/,™ genau erbält, sondern höchstens auf ?= 

Die Sumner- oder Standlinienrechnung wird warm an- 
pfohlen. Ihre Lösung (im Anhang) nach der Längenmethod 
erfordert nur 6 Logarithmen, einen mebr als die Stunder- 
winkelrechnung allein. Letztere nimmt mit den alten Tafel 
mebr Zeit io Anspruch, als erstere mit den nenen. 

Der Gesamtumfang der Seetafeln im Vergleich zu anderer 
ist folgender: 


Rümker 5. Aufl. 3948.41 T. LigowskiK.M. 3.Aufl.2118.351 
Domke 10. » 360» 58» Bolte 1.» 167445 
K.K.Pola 2. » 278.247> Fulst 1.» 158.20; 
Breusing 7. » 265 »50» Knipping Il. > 55:13: 


Die Seetafeln sind also 3—6 mal kiirger als ihre Vor- 
ginger. Sie entbalten: 1. Gradtafel (15)*), — 2. Wachseode 
Breite (7), — 3. Logarithmen d. nat. Zahlen. Vierstellig (21. 
— 4, Logarithmen der trigon. Zablen für je 10°. Dreistellig. (4: 
— 5. Logarıtımen der trig. Zahlen für 1‘. Vierstellig (18), — 
6, a—d. Gesamtbeschickung. Halbe Minuten. (2). — 7. Moad- 
verschnb weoiger Strahlenbrechung. (4). — 8. Dritte Be 
richtiguog. (1}. — 9. a—d. Abstandsbestimmungen i. d. Nube 
d. Küste. (1). — 10. Verbesserung der Mittelbreite. ("ik — 
11. a, b, Strich in Grad. (",,. — 12. Zur Berechnung der Ab 
lenkung a. d. Koeffizienten. (1). — 13. Fuss u, Faden in Meter. |li. 

Was von anderen Tafeln in den Seetafelo zu fehlen scheint, 
feblt aus guten Gründen, die zu entwickeln bier zu weit 
führen würde. 

Die Anordoung der Tafel 5. ist ganz unabhängig von der 
Frege, ob man 4 oder 5 Stellen vorzieht. 5 Stellen würde 
2 Seiten mehr, also 20 Seiten erfordern. 

Ein Punkt, der mir sofort auffiel, als ich vor 5 Jahres 
mit Tafel 5. zu rechnen anfing, ist der, dass mit ihr die ar- 
sprünglichen sphärischen Formeln für die gesamten astronomisch- 
nautischen Aufgaben mit Vorteil verwendet werden könne. 
Verbindet man damit die Sumner- oder Standlinie, so hat mas 
die ganze astronomische Nautik im einfachsten und engste 
Gewande. Es gibt dann nach der Höhenmethode nur 2 Adf- 
gaben, Standlinie und Richtung (Azimut), letztere hier für Sc 
allein betrachtet zur Kompasskontrolle Für die, welche de 
Höhenmethode nicht kennen oder nicht mögen, wird im Anhang 
auch die Längen- und Breitenmethode behandelt, jene, wenn 
sich die Höhe schnell, diese, wenn sie sich langsam ändert 
Man bat dann 3 Aufgaben. Wer aber von seinen alten Methode 
nicht abgehen will, dem bleibt dies natürlich unbenommen: 
auch er findet seine Rechnung bei den Seetafeln, falls er einen 
Logarithmen halbieren kann. 

Es wird häufig über Überbürdung beim nautischen Unter- 
richt geklagt. Diese Klage würde grisstenteils verstummen, was 
man sofort von der sphärischen Trigonometrie 
mit denselben Formeln zur Nautik überginge 
Mit den üblichen Logarithmentafeln geht es allerdings aicht, 
sonst wäre as längst versucht worden, Die Seetafeln ermöglichen 
diesen Schritt, und zwar mit Vorteil in jeder Richtung. 

Die Bezeichnungen in den Formelo und Beispielen des 4u- 
hangs sind deutsch. 


*) Seitenzahl in 4). 





Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Reedereien. 
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Hamburg-Amerika Linie. 
Aktienkapital .4 100000000; Betriebsgewinn „A 17 832 795,71; 
Abschreibungen .# 11379783; Dividende # 4500000 = 4'/,°/,. 
Die Dividenden der letzten 5 Jahre betrugen: 6, 10, 10, 8, 8. 


Das Jahr, uber welches wir za berichten haben. war ein 
für den Reedereibetrieb aussergewöhnlich ungünstiges, da auf 
fast allen Verkehrsgebieten der Frachtenmarkt für die Güter- 
heférderung nach Europa unter einer ebenso intensiven, wie 
andauernden Depression zu leiden hatte, Die im vorigen 
Jahresbericht erwähnten Umstände, welche so unvermittelt einen 
erheblichen Rückgang des Frachtangebotes und im Zusammen- 
hang damit ein rapides Fallen der Frachtenraten berbeiführten, 
hestanden unveriniodert fort und wurden zeitweilig in ihrer 
Wirkung dadurch sogar verstärkt, dass die in der Zeit günstiger 
Konjunktur im Vertrauen auf die Fortdauer dieses Zustandes 
von englischen Reedereien in Auftrag gegebenen zahlreichen 
Neubanten, sogenannter »Tramp-Dampfer«, nach und nach 
fertiggestellt wurden und zur Vermehrung der. im Verhältnis 
zu dem schwachen Frachtangebot ohnehin überreichlichen 
Tonnage beitrugen. Diese Tramp-Dampfer drückten um so 
schwerer auf den Markt, als der nach Beendigung der kriege- 
rischen Wirren ia Ostasien und Südafrika erhoffte Aufschwung 
des Verkehrs mit diesen Ländern, welcher einen ausehnlichen 
Teil der Tonnage hätte beschäftigen können, wider alles Erwarten 
ausblieb, 


Was oun die Aussichten für das laufende Jahr betrifft, 
so freut es uns, berichten zu können, dass augenscheinlich die 
tiefste Depression des Frachteumarktes überwunden ist, so dass 
eine vielleicht langsam sich vollziehende, dafür aber hoffentlich 
umso nachhaltigere Besserung erwartet werden darf, Da nun 
andererseits der Passageverkehr nach wie vor ein lebhafter zu 
bleiben verspricht, so haben wir immerbin Veranlassung, der 
weiteren Entwicklung des laufenden Jahres mit grösserem Ver- 
trauen entgegenzusehen. Auf die Gestaltung der Verbältaisse 
in der ferneren Zukunft wird natürlich die Frage von schwer- 
wiegendem Einfluss sein, wie weit es gelingt, auf Grund des 
suomehr fertiggestellten Zolltarifs günstige Handelsverträge 
abzuschliessen. Wenn die Reichsregierung. wie es erfreulicher- 
wese den Anschein hat, beabsichtigt, bei den bezüglichen Ver- 
handlungen sich des Rates von Sachverständigen zu bedienen, 
so dürfen wir der Erwartung Ausdruck geben, dass auch Ver- 
treter der Reedereien hinzugezogen werden, Diesen Wunsch 
auszusprechen liegt uns umso näher, als gerade neuerdings zu 
den vielen Hemmnissen und Erschwerungen, denen der Ver- 
kehr mit Amerika, insbesondere den Ver. Staaten, zum Schaden 
der beteiligten Handelskreise wie nicht minder der Reedereien 
unterliegt, durch die Ausführung des Fieischbeschaugesetzes 
och weitere empfindliche hinzugekommen sind. Um wie 
grosse Interessen des Reedereibetriebes es sich hierbei bandelt, 
lässt sich ermessen, wenn man erwägt, dass die Einfuhr von 
deu Ver. Staaten nach England im Jahre 1901 in runden 
Zahlen an Grossvieh auf 404000 Stück, an Kleinvieh auf 
298000 Stück, an frischem Rindfleisch auf 159000 t und an 
frischen Schweinefleisch auf 17500 t sich belaufen hat. Aus 
der Beförderung dieser Vieh- und Fleischmengen ist den eng- 
lischen Schiffabrts-Gesellschaften in dem genannten Jahre eine 
auf mindestens 23 Mill. Mark zu veranschlagende Frachtein- 
nahme zugeflussen. Dagegen müssen die deutschen Reedereien 
sicht nur infolge der bestehenden Einfuhrverbote auf jede 
Einnahme aus der Beförderung von Vieh und frischem Fleisch 
wach deutschen Häfen verzichten, sondern haben daneben auch 
och unter dem durch verschiedene gesetzgeberische Mass- 
tegelo Deutschlands herbeigeführten ständigen Rückgang der 
Finfabr anderer wichtiger Artikel zu leiden. 


“) Nach Abzug der Handlungesankosten 


Als das hervorragendste Ereignis des Berichtsjahres haben 
wir sodann den Abschluss des Vertrages zwischen unserer 
Gesellschaft und dem Norddeutschen Lloyd einerseits, und dem 
unter der Führung des Hauses J. P. Morgan & Co. in New- 
York ins Leben gerufenen amerikanisch-englischen Schiffahrts- 
Trust andererseits hervorzuheben. Wir haben den Vertrag 
seinem wesentlichen lohalte nach der zu diesem Zwecke ein- 
berufenen, am ZS. Mai v. J. abgehaltenen Ausserordentlichen 
Generalversammlung vorgelegt, in welcher derselbe zu unserer 
Freude allseitige Billiguaug gefunden hat. Wenngleich noch 
nicht drei Monate vergangen sind, seitdam der Trust seine 
Organisation beendigt und unter dem Namen International 
Mercantile Marine Company die Geschäfte aufgenommen hat, 
so baben doch die bisher gewonnenen Erfahrungen genügt. uns 
in der Überzeugung zu bestärken, dass die getroffenen Ver- 
einbarungen, welche das beiderseitige Arbeitsgebiet in einer, 
der Billigkeit und den tatsächlichen Verhältuissen entsprechenden 
Weise abgrenzen und sowohl hierdurch, wie durch die unter 
völliger Wahrung der Unabhängigkeit der deutschen Gesell- 
schaften vorgesehene Interessengemeinschaft beider Gruppen 
der Möglichkeit von Konflikten wirksam vorbeugen, sich für 
alle Beteiligten als überaus segensreich bewähren werden. Um 
somehr haben wir es bedauert, dass die englische Regierung 
die Bildung des Trust zum Anlass genommen hat, auf einem 
Gebiete, auf welchem es den deutschen und englischen Reedereien 
gelungen ist, ohne jede staatliche Beihilfe Hervorragendes zu 
leisten, nämlich auf dem Gebiete der Beförderung von Kajüts- 
Passagieren im nordamerikauischen Verkehr, dem freien Spiel 
der Kräfte ein Ende zu machen und durch Bewilligung einer 
Sabvention von bisher unerbörter Höhe au die Cunard Steamship 
Company die Konkurrenz-Grundlagen künstlich zu Gunsten 
einer einzelnen Reederei zu verschieben. 

Während der haytianıschen Revolution unterzog die auf- 
ständische Partei unseren Dampfer »Markomannia« einer ge- 
waltsamen Durchsuchung und beschlagnahmte die vorge- 
fundenen Waffen und Munition als Kriegskontrebande Wir 
siad der Reichsregierung für die Promptheit, mit welcher sie 
diesen völkerrechtswidrigen Übergriff durch S. M. Schiff 
»Paother« ahnden liess, zu aufrichtigem Dank verpflichtet. 
Ein derartiges schnelles und entschiedenes Vorgehen in einem 
Falle, in welchem das Recht, we übrigeus auch in dem 
Konflikt mit Venezuels, klar auf deutscher Seite liegt, kann 
unseres Erachtens nur dazu dienen, das Ansehen des deutschen 
Namens im Auslande zu erhöhen. 

Von den zur Zeit der Erstattung des letzten Jahresberichts 
im Bau befindlichen Schiffen sind uns fünf, nämlich die 
Dampfer »Blücher«, Pring Eitei Friedrich«, »Prinz Waldemar«, 
»Prinz Adalbert, und ein Frachtdampfer vom Typ der 
»Brisgavia«, welchen wir »Badenia« genannt haben, geliefert 
worden. Der Dampfer »Blücher« ist in die New-Yorker Fahrt 
eingestellt, in welcher er sich vorzüglich bewährt, und ebenso 
wie das Schwesterschiff »Moltke« durch seine in jeder Be- 
ziehung auf der Höhe der Zeit stehenden Einrichtungen eine 
grosse Anziehungskraft auf das Kajüts-Publikum ausübt. Die 
Dampfer »Prinz Eitel Friedriche und »Pring Waldemar« sind 
in der Brasilfahrt beschäftigt und haben sich dort sowohl be- 
züglich der Passagier-, wie der Fracht-Beförderung als durch- 
aus zweckentsprechend erwiesen. 

Im Bau befinden sich gegenwärtig noch fünf Dampfer mit 
einem Raumgehalt von 41 740 Br.-R.-T., unter ihuen ein schon 
vor längerer Zeit von uns bei der Firma Harland & Wolff in 
Auftrag gegebener, für die nordamerikanische Fahrt bestimmter 
grosser Fracht- und Passagierdampfer, dessen vorbereiteten 
Bau wir jedoch mit Rücksicht guf die veränderten Zeitver- 
hältnisse bis auf Weiteres sistiert haben. Durch Verkauf sind 
aus der Flotte ausgeschieden die Dampfer » Athesia« und » Andes«. 
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An Beiträgen zur Kranken-, Unfall-, Invaliditits- und 
Alters-Versicherung zablte unsere Gesellschaft im Jahre 1902 
im ganzen .# 409 882,60. 

In unserem Betriebe wurden im verflossenen Jahre ins- 
gesamt 853 Rundreisen aufgeführt, auf welchen 261 238 Passa- 
giere aller Klassen und 4339387 chm Güter befördert. 

Schliesslich haben wir mit aufrichtiger Trauer des am 
il. Mai v. J. erfolgten Hinscheidens unseres Vorstandsmit- 
gliedes Herra Direktor Ludolph Meyer zu gedenken. Der Ent- 
schlafene hat wäbrend einer langen Reihe von Jahren seine 
unermüdliche Arbeitskraft und seine nicht gewöhnlichen Geistes- 
gaben der Förderung unserer Gesellschaft gewidmet, um deren 
Emporblühen er sich bervorragende Verdienste erworben hat. 
An Stelle des Verstorbenen ist der bisherige Prokurist Herr 
Julius Thomann in den Vorstand berufen worden, 

Die Flotte der Gesellschaft besteht aus: 

125 Ozeandamfer zus. 619916 Br.-R.-T. 
155 Flussdampfer, Schlepper, 
Leichter ete. ca. 31325 ° 
280 Fahrzeuge Total 651 151 Br.-R.-T. 
Norddeutscher Lioyd. 

Aktienkapital .# 100 000 000; Betriebsüberschuss ‚4 19 410 519; 
Abschreibungen 13610378; Dividende keine; die Dividenden 
der fünf letzten Jahre betrugen: 6, 8'/,, 7*/,, 7, 5%). 

Die in der zweiten Hälfte des Jabrss 1901 eingetretene 
Depression auf dem Seefrachtenmarkte hielt während der ge- 
samten Dauer des verflossenen Jahres an, und zwar auf fast 
sämtlichen Linien, insbesondere aber im einkommenden nord- 
atlantischen Verkebr, während im Passagierverkehr eine 
Steigerung eintrat. Das Geschäftsergebnis gestattet uns bei 
sorgfältiger Erwägung aller Umstände nicht, die Verteilung einer 
Dividende für das abgelaufene Jahr ic Vorschlag zu bringen, 
vielmehr beantragen wir, aus dem nach Bemessung reichlicher 
Abschreibungen verbleibenden Überschuss eine besondere Über- 
weisung za gunsten des Versicherungsfonds vorzunehmen, der 
durch grössere Havarien im verflossenen Jahr erheblich in 
Anspruch genommen wurde, und von dem verbleibenden Rest 
die Summe von 100000 .# als Grundstock zur Bildung eines 
Pensionsfonds für die auf unseren Schiffen in den Weserhäfen 
beschäftigten Ladungs- und Kohlenarbeiter zu verwenden. Die 
ersten Monate des neu begonnenen Jahres zeigen auf fast 
sämtlichen Linien eine, wenn auch zunächst noch langsame 
Besserung der Frachten, bei gleichzeitig anhaltenden lebhaftem 
Personenverkehr, so dass wir glauben, der weiteren Ent- 
wickelung des Jabres zunächst mit gutem Vertrauen entgegen- 
sehen zu können. 


Nachdem in den ausserordentlichen Generalversammlungen 
vom 23. Juni bezw. 6. August v. J. die zum Abschluss unserer 
Verhandlungen mit der englisch - amerikanischen Dampfer- 
kombination, welche inzwischen den Namen »International 
Mercantile Marine Company« angenommen hat, erforderlichen 
Statutenänderungen genehmigt waren, ist am Schlusse des 
Jahres der Vertragsabschluss auf Grund der unseren Aktionären 
mitgeteilten Bedingungen erfolgt. Die Vertragsbedingungen 
sind damit von Beginn des laufenden Jahres ab in Wirksamkeit 
getreten. Die Vereinbarungen haben sich insofern als zweck- 
mässig erwiesen, als sie die Verhandlungen mit den in der 
Kombination vereinigten englisch-amerikanischen Dampferlinien 
vereinfachten; zu einer Erhöhung der Passageraten im Kajüts- 
geschäft, welche wir vor allen Dingen von dem Zusammen- 
schluss der enghsch-amerikanischen Linien erhofft hatten, ver- 
mochten sie indess bislang nicht beizutragen, da die nicht an 
der Kombination beteiligten Linien sich ablehnend verhielten. 
In Gemeinschaft mit der International Mercantile Marine 
Company und der Hamburg-Amerika Linie erwarben wir den 
grösseren Teil der Aktien der in Rotterdam domizilierten 
Hoiland-Amerika Linie. 


Die Hoffnung, der wir uns in der ersten Hälfte des Jahres 
hingeben durften, dass nämlich in den Herbstmonaten ds 
Frachtgeschäft von den Ver. Staaten sich wieder lebhaft ent. 
wickeln und sich damit das Gesamtergebnis unseres Betriebes 
zu einem sehr befriedigenden gestalten würde, hat sich fede 
nicht erfüllt, da die neue Maisernte zunächst nur in geringen 
Mengen zur Verschiffung kam, so dass sie für das verflosees 
Jahr ohne Eiowirkung auf die Frachtenraten blieb. Auser- 
dem hat der anhaltende Kohlenstreik in den Ver. Staaten 
insofern nachteilig für uns gewirkt, als die zur Beförderung 
englischer Kohle nach den Häfen der Ver, Staaten gelangende 


grosse Tonnage die heimkommenden Frachten erheblich x 
drückt hat. 


Am 25. Juni des verflossenen Jahres wurde das für de 
Ausbildung unseres Offiziernachwuchses neu erbaute Kadettes- 
Schulschiff »Herzogin Cecilies- in den Dienst eingestellt: ds 
vorzüglichen Einrichtungen des Schiffes entsprechen in rolksten 
Umfange den besonderen Zwecken, denen es zu dienen bestimmt 
ist, während es gleichzeitig ein gutes Ladungsschiff ist; m 
Zeit befindet sich die »Herzogin Ceviliee auf der Hein- 
reise von Portland nach Eogland. — Das Kadetten-Schulschifl 
»Herzogın Sophie Charlotte« trat im Juli v, J. eine Reise nach 
Pisagua an, von wo dasselbe nach einer ausserordentlich 
schnellen Rückreise am 23. Januar d. J. in seinem Bestimmong- 
hafen Antwerpen eintraf, Nach Entlöschung trat dieses Schul- 
schiff bis zur Einstellung emes neuen Jahrgangs der Zöglinge 
im Monat Mai d. J. eine Übungsfahrt nach dem Mittelmeer an. 

Im laufenden Jahre wird der älteste Jahrgang unserer 
Kadetten in unseren Dampferdienst tibertreten, um hier seine 
weitere Ausbildung zu erhalten; die bisher in der Ausbildung 
erzielten Ergebnisse haben den inzwischen von allen Fachleuten 
anerkannten Beweis eıbracht, dass die Ausbildung an Bar 
dieser Schulschiffe geeignet ist, einen Offiziernachwuchs mt 
den besten seemännischen Eigenschaften heranzuziehen, so dass 
wir alle Veranlassung haben, die getroffene Einrichtuug as 
eine durchaus glückliche zu betrachten. 

Im Jahre 1902 wurden auf den transozeanischen Reisen 
der Dampfer des Nordd. Lloyd 334 972 Personen befördert. 
Im Ganzen wurden vom Nordd. Lioyd im transozeanisches 
Verkehr bis zum 31. Dezember 1902 befördert 4 799 933 Pen. 
An Ladung wurden im Jahre 1902 auf den verschiedenen 
Linien im transozeanischen Verkehr 3172098 cbm befördern. 
Die Dampfer des Nordd. Lloyd durchliefen im vorigen Jahre 
auf ihren Fahrten ca. 5 781 000 Sm., gleich etwa 268 mal den 
Umfang der Erde. 

Zur Abieferung gelangten: von dem Vulkan in Stettin 
der Dampfer >Schleswige, von dem Bremer Vulkan in Vegesak . 
der Dampfer »Erlangen«, beide Schiffe sind in die süd- 
amerikanische Fahrt eingestellt; von der Firma F. Schicha 
in Danzig der Dampfer »Zieten« für den ostasiatischen Reichs- 
postdampferdienst, von der Schiffswerft H, Koch in Labeck 
der Dampfer »Borneo< für die ostiodische Kistenscbiffabrt, 
von der Firma Rickmers Reismublen Reederei und Schifftsu 
A.-G. in Geestemünde das Kadettenschulschiff »Herzogin 
Ceciltes; ausserdem gelangte der Schleppdampfer »Mars« von 
der Firma G. Seebeck A.-G. in Geestemiinde zur Ablieferung 
und ferner 6 Schleppkähne für den Leichterverkebr. 

Unser peuer Schnelldampfer »Kaiser Wilbelm II. wrd 
Eode dieses Monats zur Ablieferung gelangen und planmässg 
am 14. April seine erste Reise nach New-York antretes, 

Im Bau befinden sich zur Zeit och: bei dem Stettiner 
»Vulkan«e der Reichspostdampfer »Eitel Friedriche uod der 
Dampfer »Gneisenauc, bei Job. C. Tecklenborg A.-G. in Geeste- 
imünde die Dampfer »Roon« und »Scharnhorst<, bei der Firms 
F, Schichau in Daozig der Dampfer »Seidlitz«, ferner bei der 
A.-G. »Wesere und der Firma G, Seabeck A.-G. je ein Dampfer 
für den Dienst auf der Zweiglinie Siogapore-Sydaey, welche 
die Namen »Priuz Waldemar und »Prinz Sigismund« erbaltes 


werden und zwei Dampfleichter. 
a 





Die Seemannskasse des Nordd. Lloyd verfügte am 31. Dezbr. 
1402 über ein Vermögen von 2442 801,95 .4. Bis zu diesem 
Zeitpunkte bat sie Zahlungen im Gesamtbetrage von 3008 497,0.4 
an ihre Mitglieder geleistet, 


Die Witwen- und Waisen-Pensionskasse des Norddeutschen 
Lloyd verfügte am 31. Dezember 1902 über ein Vermögen 
von 1132 860,20 2; die von dieser Kasse in der Zeit ihres 
Bestehens geleisteten Zahlungen beliefen sich auf 214 908,25 .#. 

Die Elisabeth Wiegand-Stiftung verfügte am 31. Dezbr. 
1102 über ein Vermögen von 256 715,25 4. Seit dem Bestehen 
dieser Stiftung wurden 53605,95 „#4 an Unterstützungen ge- 
zabit. 


Oberseeamts- Verhandlungen. 

Strandung des Fisohdampfers ,,Platessa" an der Nord- 
kuste von Lasö. Auf der Höhe von Maseskär entstand durch 
den Herausbruch vines Stückes vom Hochdruckzylinderkolben 
ein Maschinenschaden, der auf See sofort beseitigt wurde. Da 
es dem Kapitän zweifelhaft erschien, ob die ad hoc vor- 
genommene Reparatur die Maschine auf die Dauer mandvrier- 
fähig halten werde, beschloss er, nach Hamburg zurückzu- 
kehren, Auf dieser Rückreise war 12 30m. Mittags der 
Feuerturm von Maseskär in OSO7/,0 9 Sm gepeilt und der 
furs SSW nach Fredreriksbaven festgesetzt. Später sollte, wie 
der Sehiffsführer dem wachehabenden Steuermann angegeben 
hatte, ’/, Strich westlicher gesteuert werden. Der Steuermann, 
der seinen Kapitän missverstanden haben muss, liess statt 
dessen von 4 bp. m. !/, Strich südlicher steuern. Als der 
Kapitän, der sich wegen Übermüdung zur Ruhe begeben hatte, 
um T hp. m. an Deck erschien — der Wind hatte sich von 
WNW flau des Mittags auf NW stürmisch des Abends 
geändert — machte ibn der Steuermann auf cia rot und weiss 
linkendes Feuer, das er für Skagen-Fenerschiff hielt, auf- 
merksam. Da Skagen-Fouerschiff aber ein rotes Bliokfeuer 
ist, erkannte der Kapitan auf der Stelle den Irrtum und liess 
zunächst abhalten, um, nach Einsicht in die Karte, die Maschine 
stoppen zu lassen. Ehe er zur Ausführung dieses Befehls 
Gelegenheit fand, geriet das Schiff auf Strand. Es wurde 
später nach Frederikshaven geschleppt. 

Das Hamburger Seeamt hatte dem Stevermaon wegen 
Ausserachtlassung aller und jeder Vorsicht und mit Hinweis 
auf die Strandung des Fischdampfers »Elbe«, wegen der ein- 
gerissenen nachlässigen Navigierung ber den Fischdampfern, 
das Patent entzogen, gegen weleben Spruch Struve Beschwerde 
eingelegt hat. Der Reichskommissar begründete seinen Stand- 
punkt und ergänzte noch die Angaben des seeamtlichen 
Protokolls. Das Oberseeamt erkannte nach längerer Beratung 
dahin, dass die Beschwerde des Steuerwanns Struve 
gegen den Spruch des Hamburgers Seeamts zurück- 
zuweisen und die Kosten des Verfahrens dem Beschwerde- 
führer zur Last zu legen seien. In der Begründung bedauerte, 
bach der »Weser-Ztg.«, der Vorsitzende, dass nicht auch 
gegen den Schiffer Olbrich der Antrag auf Patententziehung 
gestellt worden sei, da auch gegen ihn eine Reihe von Schuld- 
momenten vorliegen. Trotzdem könne dem Steuermann aber 
das Patent nicht wiedergegeben werden. Als bedauerlich wurde 
bezeichnet, dass nur ein Unfall ber der »Platessa« untersucht 
worden sei, wo doch zwei Unfälle vorliegen, einmal die Havarie 
der Maschine und zweitens die Strandung. Endlich wurde in 
formaler Beziehung gerügt, dass nur der Schiffsführer Olbrich 
der seeamtlichen Verbandlung von Anfang au beiwohnen 
durfte, nicht also der Steuermana Strave, dem das Patent 
entzogen worden. Nach der ständigen Rechtsprechung des 
Oberseeamtes hätten boide Beteiligten Anspruch darauf, der 
Verhandlung von Anfang an beizuwohnen. 


lit 


Strandung des Dampfers „Dosana", Sie ereignete sich 
kurz naoh dem Verlassen des Hafens von Albany, als der 
Dampfer etwas unterhalb der Hafenausfabrt auf Grund kam, 
später aber wieder abgebracht wurde und nach Albany zurück- 
kehrte, wo selbst bei der Besichtigung im Trockendock fest- 
gestelit wurde, dass das Schiff keinen Schaden erhalten hatte 
und die Reise wieder antreten konnte. Nach der durch den 
deutschen Generalkonsul in Sidney vorgenommenen Unter- 
suchung dieses Unfalles wurde dem Kapitän Delfs die Führung 
des Schiffes genommen, angeblich, weil er während der 
Strandung des Schiffes nicht nüchtern gewesen sein soll, und 
der 1. Offizier Jahoke mit der Führung der »>Oceanac betraut. 
Der Führer der »Etha Rickmerss, Kapitän Schröder und der 
Führer des Schiffes »Triton«, Kapitän Schoon, die gleich 
nach der Strandung der »Üceana« an Bord dieses Schiffes 
gewesen sind, hatten zur Entlastung des Kapitän Delfs ein 
Schreiben an das hamb, Seeamt gerichtet, in dem sie behaupten. 
dass Delfs während des Unfalles nicht betrunken ge- 
wesen sei. 

Anf Antrag des Reichskommissars hatte das Seeamt zu 
Hamburg dem Kapitän die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes entzogen. Neben der Beschwerderechtfertigung uud . 
der Erwideruug des Reichskommissars nabm die mündliche 
Verhandlung vor dem Übersesamt einen breiten Raum der 
Sitzusg ein, ohne dass es aber gelang, den Beweis der Schuld- 
losigkeit des Kapitäns zu erbringen. 

Der Reichskommissar sprach seine Überzeugung dahin 
aus, dass sich Kapitän Delfs nicht mehr klar der einzeluen 
Vorgänge erinnern könne, besonders in Bezug auf das Signal- 
geben an den Lotsen, der sich in uomittelbarer Nähe des 
Schiffes befunden habe. Bei den vielen Personen, die auf 
dem Schiffe waren, hätte dies doch mit Sicherheit festzustellen 
gewesen sein müssen. Der Lotse will nicht an Bord gekommen 
sein, weil er das Signal nicht gehört habe. Sei der Kapitän 
aber ohne Lotsen aus dem Hafen gefahren, dann musste er 
sich genau orientieren und die äusserste Vorsicht anwenden. 
Es sei daher anzunehmen, dass er nicht ganz nüchtern ge- 
wesen sein muss. Auch sei nicht gut anzunehmen, dass die 
vernommenen Zeugen ihren Eid so leichtfertig abgegeben 
haben könnten. Nach der ganzen Suchlage könne der Reichs- 
kommissar an das Öberseeamt nur das Ersuchen stellen, den 
Spruch des Secamts zu Hamburg zu bestätigen. 

Nach Beratung wurde in wiederaufgeuommener Sitzung 
bekannt gegeben, dass das Oberseeamt beschlossen habe, die 
Beschwerde des Kapitäns Delfs zurückzuweisen und 
ihm die Kosten des Verfahrens zur Last zu legen. 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Feuer auf dem Dampfer »Hoohheimer«., Das Schiff 
befand sich auf der Reise von Aotwerpea nach Port’ Said, als 
am 1. November, nachmittags 2 Uhr, bemerkt wurde, dass aus 
einem Ventilator an Backbord Rauch aufstieg. Bei der näheren 
Untersuchung fand mao im Unterraum unter Luke 2 den 
Feuerherd. Der Versuch, mit den Dampfpumpen des Fouers 
Herr zu werdeu, brachte nicht den gehofften Erfolg, deshalb 
führte man durch einen Gummischlauch Dampf ia den Raum. 
Am nächsten Tage war die Schottenwand, die den Maschinen- 
raum von dem betreffenden Laderaum trennte und die weiss- 
glühend gewesen war, wieder abgekühlt, Beim Öffnen des 
Raumes fing das Feuer von neuem an zu breanen. Die Luken 
wurden gedichtet und es wurde wieder Dampf eingelassen. Am 
3. Nov. kam der Dampfer in Port Said an. Dort wurde versucht, 
durch Einlassen von Gasen das Feuer zu ersticken, doch er- 
wiesen sich diese Versuche als unzureichend, deshalb musste 
die Löschung durch Wasser erfolgen. Am 13. November 


178 


war das Feuer vollständig gelöscht. Am Brandheerde hatten 
verschiedene Kaufmannsgüter gelagert, darunter auch Ballen 
mit Textilwaren, die ganz besonders vom Feuer gelitten hatten. 
Sie waren zum Schutz gegen Nässe mit ölgetränkten Stoffen 
umhüllt gewesen. Der Reichskommissar findet im vor- 
liegenden nichts, was irgendwie auf ein Verschulden der 
Mannschaft deute. Das Feuer sei wahrscheinlich dadurch ent- 
standen, dass durch Ausstrahlung der Wärme von der Stiro- 
wand des Kessels sich die Temperatur im angrenzenden Lade- 
raum allmählich bis zur Selbstentzündung der Ladung steigerte. 
Das Verhalten der Mannschaft bei dem Brande verdiene die 
höchste Anerkennung. Der Spruch des Seeamts lautet: 
»An Bord des deutschen Dampfers »Hochheimer« (YFJK) 
ist auf der Reise von Hamburg nach Port Said zwei Tage nach 
der Abfahrt von Malta am 1. November 1902 im Laderaum 
No. 2 Feuer in dem in Hamburg eingenommenen Teil der 
Ladung ausgebrochen. Das Eioushmen und das Verstauen der 
Laduog in Hamburg und Antwerpen ist vorschriftsmässig und 
unter Beobachtung der erforderlichen Sicherheitsmassregeln 
erfolgt. Das Feuer ist entstanden in dem vor dem Kessel- 
raumschott liegenden Waren. Es ist anzunehmen, dass die 
Beschaffenheit der Waren unter dem Einfluss einer hohen 
Temperatur zum Iobrandgeraten der Ladung geführt bat, Die 
nähere Ursache des Feuers kaon nicht festgestellt werden. An 
dem Unfalle trifft die Schiffsleitung kein Verschulden.. Die 
vom Schiffsführer zur Bewältigung des Feuers getroffenen 
Massregeln waren zweckentsprechend. Der Eifer und die 
Energie der Schiffsbesatzung sind in vollem Umfange anzu- 
erkennen.« 





Schiffbau. 


Stapellänfe, 

Auf der Werft des »Vulkan« in Bredow bei Stettin lief 
am 1. April der für Rechnung des Norddeutschen Lloyd erbaute 
Doppelschrauben - Passagier- und Frachtdampfer »@neisenau« 
vom Stapel. Die Hauptdimensionen sind: Länge in der Wasser- 
linie 138,37 m = 453' 11” engl., Breite 1688 m — 55' 
4“ engl., Tiefe bis Seite Oberdeck 11,89 m — 39° 0* engl. 
Die Wasserverdränguog des vollbeladenen Schiffes beträgt 
15200 t. Das Ablaufsgewicbt betrug 4200 t. Der Dampfer 
erhält zwei stählerne, hauptsächlich Ladezwecken dienende 
Masten, an welchen sich sechs Ladebäume befinden. Ausserdem 
sind für Ladezwecke noch vier Dampfkrähne an Deck aufge- 
stellt. Das Schiff besitzt bis zum Oberdeck vier durchlaufende 
Decks, Oberbalb des Oberdecks ist im mittleren Teil des 


Schiffes ein etwa 58m langes Mittschiffshaus mit nach den 


Schiffsseiten offenen etwa 1,6 m breiten Gängen erbaut. Diese 
werden durch ein von Bord zu Bord gehendes Promenaden- 
deck überdacht. Über diesem Promenadendeck befindet ‚sich 
das Bootsdeck. Ausserdem besitzt das Schiff eine 24 m lange 
Poop und eine 28 m lange Back. Es können auf dem Schiffe 
91 Passagiere 1. Klasse, 67 Passagiere 2. Klasse, 1830 Passa- 
giere 3. Klasse untergebracht werden. Auf dem Promenaden- 
deck befinden sich ausser Kammern 1, Klasse der Rauch- und 
Gesellschaftssaal 1. Klasse. Der Speisesalon und die Kammern 
der 1. Klasse befioder sich im Mittelhaus auf dem Oberdeck. Im 
hinteren Teil des Schiffes befinden sich auf dem Poopdeck der 
Rauch- und Gesellschaftssalon 2. Klasse. Der Speisesalon und 
Kammera 2. Klasse befinden sich auf dem Oberdeck unter der 


Poop. Die Schiffsbesatzung zählt 152 Personen. 
Der für Rechnung der Dampfschiffahrts - Gesellschaft 


»Neptun«e auf der Werft von J. ©, Tecklenburg A.-G. in 
Geestemünde im Bau befindliche Dampfer lief am 3. April 
glücklich vom Stapel; der Dampfer wurde auf dem Namen 
»Minerva« getauft. Em Schwesterschiff der »Minervac ist 


auf derselben Werft für den »Neptun« im Bau begriffen und 
der Stapellauf desselben soll im nächsten Monat stattfinden. 


Auf der Werft von J. W. Klawitter in Danzig lief an 
4. ds. Mts. ein ftir die Firma Rassuloff in Baka gebanter 
Petroleum-Tankdampfer vom Stapel, der den Namen >Thamid: 
erhielt. Das Schiff ist nach der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd erbaut, hat eine Länge von 248‘, eine Brene 
von 32’ und eine Raumtiefe von 14‘ 6%; es soll bei einen 
Tiefgang von 13° etwa 95000 Pad Petroleum nehmen könner. 
Die Maschine hat 1500 indizierte Pferdekräfte, die dem Schif 
eine Geschwindigkeit von 11 Knoten verleihen werden. The 
maschinellen Anlagen liegen im Hinterschiff, während de 
gauze Vorraum aus einem Tank in acht Teilen besteht, dx 
auf beiden Enden noch Isoliertanks hat. Das Schiff soll im Ma 
abgeliefert werden und geht dann nach dem Kaspischen Meer. 


Für die Hamburger Reederei A.-G. von 1896 ist auf dar 
Werft von H. Rodger & Co. in Glasgow ein neues Vollschiff 
vom Stapel gelassen worden. Das Schiff hat eine Trag- 
fühigkeit von 3200 t und ist 1800 t N.-R. gross. 


* + 
* 


Auf der Schichau-Werft lief am 4. Aprıl der für Rechnung 
der Mecklenburgischen Eisenbabuverwaltung erbaute Dopyel- 
schraubenfährdampfer »Meoklenburg« vom Stapel, der für die 
Linie Warnemünde - Gjedser bestimmt ist. Die Hauptat- 
messungen des Schiffes sind: S6m X 14m x 4.12m. Des 
Schiff ist aus bestem Siemens-Martin-Stahl nach der höchste 
Klasse des Germanischen Lloyd für grosse Küstenfahrten mit 
Eisverstärkung unter Spezialaufsicht erbaut. Zur erhöhten 
Sicherbeit der Passagiere sind sieben wasserdicht verstärkte, 
bis zum Überdeck reichende Querschotte vorhanden. Das 
Schiff erbält zwei Maschinen mit dreifachen Expansios- 
Zylindern mit einer Gesamtleistung von 2400 Pferdestärksn, 
die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 13'/, Knoten erteiies, 
Der bierzu nötige Dampf wird von zwei Doppelenderkesen 
geliefert. 


= + 
* 


Probefahrten. 

Der auf der Neptunwerft Rostock erbaute Schraabeo- 
frachtdampfer »Friedrioh Carow« machte am 1. April seme 
Probefahrt, die sich bis zum Gjedser - Fenerschiff erstreckte 
und auf der die kontraktlich vorgeschriebenen Bedingungen 
erfüllt wurden. 


Die Probefahrt des neuen Schnellpostdampfers des Norl- 
deutschen Lloyd »Kaiser Wilhelm I1.« ist glänzend verlaufen. 
Die Maschinen arbeiteten tadellos. Der Dampfer, der seit deu 
4. April in Bremerhaven ist, soll fabrplanmiissig am 14. April 
seine erste Reise nach New-York antreten. 


” * 
* 


Der auf der Klawitterschen Werft in Danzig gebaute 
Walfischfänger »Miohasl« machte am 4. April seine Probefahrt. 


Vermischtes. 





Der Präsident des englischen Handelsamtes brachte am 
6. April im Unterhause einen Gesetzentwurf ein, betr. die Eie- 
Srtzung einer Kommission zur Verwaltung des Hafens vn 
London. Der Gesetzentwurf sieht den Ankauf der Tater- 
nehmungen der London-India-Dockgesellschaft, der Sarrey 
Commercial- und Millwall-Dockgesellschaften vor. Die Kom 
mission soll aus 40 Mitgliedern bestehen, darunter Verkieter 





des Grafschafterats von London, der Admiralität, des Handels- 
ants. der Reedereien und der Kaufmannschaft. Der Gesetz- 
entwarf wirft eise grössere Summe zwecks Vertiefung des 
Finssbettes der Themse aus. 

Hamburgs Seeschiffahrt vom 1. Januar bis ult. Marz. 
1103: 1823 Dampfschiffe mit 1606654 Reg.-Tons Netto, 
I Segelschiffe mit 181759 Reg.-Tons Netto; 1902: 2015 
Dampfsehiffe mit 1760051 Reg.-Tons Netto, 625 Segelschiffe 
mit 202993 Reg.-Tons Netto; 1403: 2076 Dampfschiffe mit 
1796021 Reg.-Tuns Netto, 785 Segelschiffe mit 207430 Reg.- 
Tons Netto. Seit dem 1. Juni 1902 löschen und laden die 
Schnelldampfer der Hamburg-Amerika Linie in Cuxhaven, 
Soweit diese Schiffe nach Hamburg weitergegangen sind, ist 
dieser Verkehr in den vorstehenden Zahlen mitentbalten. Es 
sind darin aber nicht enthalten diejenigen Schiffe, welche in 
Cuxhaven löschten und von dort wieder nach See abgegangen 
snd. Im Januar. Februar und März 1903 löschte kein Schnell- 
dampfer in Cuxhaven. 

Ausserdem sind in Havarie und Eises wegen von der 
Unterelba wieder zurückgekommen: 1901: 20 Schiffe mit 
ca. 17304 Reg.-Tons Netto; 1902: 9 Schiffe mit ca. 10704 
Reg.-Tons Netto; 1903: 9 Schiffe mit ca. 7485 Reg.-Tons Netto. 





Kleine Mitteilungen. 


Der bisherige Inspektor des Kontroll-Bureau der Hamburg 
Amerika Linie, Herr Kapt. Sachse ist zum Oberinspektor der 
Kesderei ernannt worden. [lerr Maschineninspektor Pann, 
der cach 43 jähriger Tätigkeit im Dienste der Hamburg-Amerika 
Linie auf sein Ersuchen in den Ruhestand getreten ist, wurde 
aus Anlass seines Rücktritts durch ein ihm zu Ehren veran- 
staltetes Diner gefeiert, wobei Herr General-Direktor Ballin 
eine herzliche Ansprache an den bewährten Beamten hielt. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 

Sitzung vom 6. März. Als Mitglieder wurden die 
Herrea Dr. Heidke (Seewarte) und Iuspektor Chr. Klock 
‚Bamburg-Amerika Linie) aufgenommen. Der Verein beschloss 
sodann am Sonnabend den 2. Mai seinen üblichen Schluss- 
kommers abzubalten. Hierauf wurde in eine Besprechung 
der Kommissionsbeschlüsse zum Entwurf einer Lokalverordnung 
für die Unterelbe eingetreten. Nach Erledigung der wesent- 
lichsten Punkte erbielt der Vorstand den Auftrag in Gemein- 
schaft mit der Kommission die vom Plenum nicht erledigten 
Paragraphen selbtständig zu erörtern und das Gesamtergebnis 
der Deputation für Handel und Schiffahrt mitzuteilen. Zu- 
gieich soll die Behörde auch un Hinzuziehung eines Vertreters 
des Vereins zu ihren kommmissarıschen Beratungen ersucht 
werden. — Nächste Sitzung am 20. April. 





Büchersaal. 


Verzelohnis der Leuohtfeuer aller Meere. Herausgegeben 
vom Reichs-Marine-Amt. (Preis geh. „# 6.—, 
geb. „4 10.80.) Verlag von E. S. Mittler & Sohn. 
Königl. Hofbuchbandlung, Berlin SW. 

Für die Bearbeitung dieses acht Hefte umfassenden Ver- 
zeichuisses stehen der obersten Marinebebörde in den Berichten 
der Schiffe der Kaiserl. Marine sowie der Strandimter, der 
Konsulo im Auslande, der fremden Marinebehörden etc. die 
zaverlissigsten Quellen zu Gebote; jeder vorsichtige Seemann 
wird daher in seinem eigenen Interesse handeln, an Bord auch 
dbeses von amtlicher Stelle veröffentlichte Werk zur Hand zu 





haben. Als besonders wertvoll sind die dem Werke beige- 
gebenen Abbildungen der verschiedenen Arten der Signale, 
Blinkfeuer ete. zu bezeichnen; ein alpbabetisches Verzeichnis 
ermöglicht es jedem, sich schnell in den Heften, die weit über 
15 000 Feuer ete. aufführen, zurechtzufinden. 


Neues Land betitelt sich ein Werk, welches Kapitän 
Srerdrup, den bekannten treuen Begleiter Nansens auf seinen 
Polarreisen, zum Verfasser hat. Auf Nansens Schiff »Fram«, 
welches Sverdrup erst kurz vorher aus der dreijährigen Haft 
des Eises befreit hatte, war er auf eine neue Forschungsreise 
ausgezogen, auf welcher er der Entdecker ganz neuer, hoch- 
interessanter Länder wurde. Sein Bericht erscheint im Verlag 
von F. A. Brockhaus in Leipzig, der Firma, welcher wir 
die bervorragendsten Forschungswerke der Neuzeit verdanken, 
die Werke von Stanley, Nordenskiöld, Schliemann; Slatin, 
Hedin und besonders Nansens »In Nacht und Eise. Frisch 
und fröhlich versetzt uns in der 1. Lieferung der kühne See- 
mann mitten hinein in das Leben an Bord uud in die Reise 
längst der Westküste Grönlands. Es fehlt nicht an humoristischen 
Vorfällen und interessanten Schilderungen von Land und 
Ieuten. Das erste Separatbild dieser Lieferung, der Brand 
der »Fram-, giebt eine furchtbare Episode wieder, bei welcher 
wenig fehlte, dass die ganze Expedition ein grauenhaftes Ende 
gefunden hätte Es folgen drei Vertreter der nérdlichsten 
Menschen, mit welchen die Expedition in Freundschaft ver- 
kehrte, und eine Landschaft, deren unbekannte Berge uas in 
dieser Gegend erstauneo. 

Mit Spannung sehen wir den nächsten Lieferungen entgegen. 
Wir empfehlen unsern Lesern das Werk, welches sehr inter- 
essant zu werden verspricht, aufs angelegentlichste und werden 
noch auf dasselbe zurückkommen. Es erscheint zuviichst in 
36 Lieferungen zu 50 Pf. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Berieht der Herren Funch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgoteilt durch Horm Wa. Volckens, Hamburg.) 





New-York, 27. Marz 1903. 

Der Frachteomarkt verbleibt tatsächlich unverändert mit 
beschränkter Nachfrage nach Tonnage. Eine geringe Nach- 
frage bat sich während dieser Woche gezeigt nach Tonnage 
für den Zuckertransport von Cuba nach den Vereinigten Staaten 
und dem United Kingdom: ein Dampfer ist bereits für die 
letztere Bestimmung geschlossen worden und weitere Tonaage 
könnte wahrscheinlich zu ähnlichen Bedingungen untergebracht 
werden. Für den Zuckertransport nach den Ver, Staaten sind 
auch einige Dampfer auf Timecharter Basis für kürzere Zeit- 
räumte gechartert worden. Die wenigen Abschlüsse, welche 
für volle Ladungen Getreide gemacht worden sind, zeigen keine 
Besserung in den Raten; in der Tat hat ein prompter Dampfer 
soeben |), per quarter von Baltimore nach ausgesuchten Häfen 
akzeptiert, welches eine geringe Verschlechterung bedeutet. 
Die Kobleniage hat sich augenscheinlich gebessert, was dutch 
die hierfür geschlossenen Charters bewiesen wird. Ein Dampfer 
ist soeben nach dem Mittelländsschen Meer geschlossen und 
bedeutet das seit einigen Monaten wieder die erste Verladung 
von den Vereinigten Staaten in dieser Richtung. Die Timber- 
Befrachter zeigen keine grosse Bereitwilligkeit. sind aber willens 
Tonnage zu den laufenden Raten aufzunehmen. — Die Nach- 
frage nach Segler-Tonnage ist noch immer ausserst mässig und 
kaum genügend, dem Markte irgendwelche Festigkeit za geben. 
Die Verlader für Kistenöl nach dem fernen Osten sind offeu 
für wenige Schiffe, zeigen jedoch ein Widerstreben auf der 
Basis von 13 Cents nach Japan albzuschliessen, während auf 
der andern Seite die meisten Reeder geneigt sind, abzuwarten. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
Verein Deutscher Seeschiffer | ze bi a= fe Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. UN ; in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. ne 
Verein 


Stubbenhuk 18.) 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser“ in Flensburg. - 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin 
in Stettin. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 











In einer Sitzung vom 2. April hat der Vorstand des hamburgischen Vereins »Seefahrt: 
beschlossen, den Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg auf dessen Antrag als Mitglied in den Verein 
»Seefahrt« aufzunehmen. 





Danzig, den 30. März 1903. 
An den Vorstand des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 


Ich habe mitzuteilen, dass der Danziger Seeschiffer-Verein ganz damit einverstanden ist, wenn 
auf der Verbandsseite der »Hansa« die Namen der verstorbenen Mitglieder der Einzelvereine veröffen- 
licht werden. . 

Auch eine Beistandleistung für seine Mitglieder vor dem Seeamt hat der Verein in Erwägung 
gezogen. Er ist der Ansicht, dass eine Unterstützung mit Rat und Tat häufig für die Betreffenden von 
grossem Nutzen sein kann, und haben sich zu einer solchen die Herren Kapt. Voss, Johannisgasse 44/45, 
Sadewasser, Pfefferstadt 7 und Doebler, Kl. Krämergasse 4, bereit erklärt. Jedoch soll von einer 
öffentlichen Verteidigung vor dem Seeamte Abstand genommen werden, da eine solche als nicht vorteil- 
haft erachtet wird. 

Nach dem Osterfeste schliesst der Verein seine Sitzungen bis zum Oktober, nur bei wichtiger 
Veranlassung werden die Mitglieder zu einer Sitzung besonders einberufen. Während dieser Zeit führt 
der Vorstand die Geschäfte des Vereins und sind Sendungen an den Vorsitzenden desselben zu richten. 


Doebler, Vorsitzender des Danziger Seeschiffer-Vereins. 





der Schiffer anf kleiner Fahrt deckte, wird dies zubioftg 
oicht mehr der Fall sein. Ebenso verbält es sich mit den 
Kiistenschiffern, z. B. wäre zum Betriebe der kleinen Fahrt 
mit Schiffen von mehr als 400 cbm. fürderhin nur ein 
Schiffer auf grosser Fahrt berechtigt usw. Diese Inkongruenz 


Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
hielt am 8. April eine Sitzung ab, in der unter 
den Eingängen aus einer Zuschrift das Folgende 
verlesen wurde: 


In der neuen Verordnung zur Regelung der Ge- 
werbebefugnisse der Schiffer, Steuerleute ete. 
soll die Einteilung in Grosse, Kleine und Küstenfahrt in der 
bisherigen Weise zwar beibehalten, jedoch nicht wie bisher 
mit den Grössenverhältoissen der Schiffe in Zusammenhang 
gebracht werden. Z. B. als Kleine Fahrt soll nunmehr die 
Fahrt in der Ostsee und in der Nordsee bis zum 61° N- 
Breite etc. angesehen werden, einerlei mit welchen Schiffen 
dieselbe betrieben wird, während zurzeit nur die Fahrt inner- 
halb der bezeichneten räumlichen Grenzen mit Schiffen von 
weniger als 400 cbm Raumgehalt als Kleine Fahrt ange- 
seheu wurde. Ähnlich liegen die Dinge bei der Küsten- 
fahrt, welche bisber auf Fahrzeuge von weniger als 200 cbm 
beschränkt ist. Es ist nun aber keineswegs beabsichtigt die 
Gewerbebefugnis der Schiffer Kleiner bezw. Küstenfahrt 
derart auszudehnen, dass diese Leute Schiffe jeder Grüsse 
innerhalb der räumlichen Grenzen der Kleinen bezw. Küsten- 
fahrt führen dürften, vielmehr soll diese Gewerbebefugnis 
auch fernerhin an eine bestimmte, von der bisher üblichen 
wenig abweichenden, Schiffsgrösse geknüpft bleiben. Hieraus 
entsteht eine nicht unbedenkliche Konsequeuz, indem nämlich 
der Schiffer auf Kleiner Fahrt nicht das Recht haben würde, 
überhaupt Kleine Fahrt zu betreiben, sondern dies nur im be- 
schränkten Umfango tun dürfte. Mitanderen Worten, während 
sich bisher der Begriff kleine Fahrt mit der Gewerbebefugnis 


lässt die Frage entstehen, ob es nicht angezeigt wäre, die 
bisherige Einteilung io Schiffer grosser, kleiner und Küsten- 
fahrt ganz fallen zu iassen und, wie bei den Maschinisten, 
Schiffer 1., II. und III. Klasse einzuführen. Oder vielleicht 
eine solche Bezeichnung zu finden, welche sich nicht im 
Widerspruch mit der tatsächlich bestehenden Gewerbehefag- 
nis befindet. 

Da über den letzten Punkt Meinungsver- 
schiedenheiten bestehen, ist es. wie der Vorsitzende 
bemerkt, sehr erwünscht, die Anschauung der be 
teiligten Kreise in Erfahrung zu bringen. Aus diesem 
Grunde wird sich der Verein am 15. April mit 
der Angelegenheit beschäftigen. Die Versammlung 
beschloss hierauf ihre Beratungen zur Lokalver- 
ordnung der Elbe. Auf Antrag eines Mitgliedes 
soll die Deputation für Handel und Schiffahrt er 
sucht werden, zu ihren kommissarischen Beratungen 
zwei Mitglieder (den Vorsitzenden und Herrn, Kapt 
Leithäuser) hinzuzuziehen. . Als Punkt Il. nächster 
Tagesordnung steht ein Antrag zur Beratung, der 
eine Vereinheitlichung des Lotsenwesen 
auf der Elbe anstrebt. «Di 
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Seeschiffer-Vereine. ’ ‚a 


speziellen Fall richtig war, so wenig vermögen wir 

Auf dem Ansguck. der Begründung für die Berechtigung dieses Ruder- 
manövers beizustimmen. Nach dem Oberlandes- 
gericht würde der Führer eines in Fahrt befind- 
lichen Schiffes generell zu Rudermanövern gegen- 
über nicht ansichtigen Schiffen berechtigt sein, 
sofern er aus der Charakteristik ihrer Signale zu ent- 
nehmen glaubt, daß sie vor Anker liegen. Einer 
solchen Auslegung des Gesetzes, weil sie zu miß- 
verständlicher Auffassung Anlaß geben kann, 
möchten wir entgegentreten. Sowohl deutsche See- 
gerichtes: wonach Rudermanöver einander nicht- | ämter wie auch das englische Admiralitätsgericht 
ansichtiger Schiffe unter Umständen berechtigt sind. | haben mit Recht wiederholt und mit. absichtlicher 
Der in Fahrt befindliche Dampfer hatte, nachdem | Betonung Rudermanöver gegenüber nicht ansichtigen 




















In einem Kollisionsprozeß, mit dem sich 
kürzlich Land- und Oberlandesgericht in Hamburg 
beschäftigt haben, wurde der mit einen verankerten 
Sebiff kollidierende, in Fahrt befindliche Dampfer, 
als Beklagter, aus verschiedenen Gründen — die 
aber nicht Anlaß zu nachstehenden Bemerkungen 
geben — freigesprochen. Was uns bei dieser 
Kollision, sie geschah auf der Elbe, besonders 
interessiert, ist die Feststellung des Oberlandes- 


or plötzlich in eine Nebelbank geraten war, Glocken- Schiffen verurteilt. Ein Standpunkt, zu dem sich 
signale vor Anker liegender Schiffe an Backbord: die Schiffsführer nach langem Sträuben bekannt 
voraus gehört, daraufhin die Maschine gestoppt und, | haben und mit dem sie als mit etwas Unverrück- 
ohne die verankerten Schiffe gesehen zu haben, | barem seit 1897 zu rechnen gewohnt sind. Durch 
Rechtsruder gegeben. Das Oberlandesgericht stimmt die allgemein gehaltene Begründung der 
diesem Rudermanöver, nach der »Hans. Gerichts- | sonst zweiffellos einwandfreien Stellungnahme des 
Zeitung«, aus folgenden Gründen zu: Oberlandesgerichtes kann aber die gute Wirkung, 
Daß Rechtsruder gegeben ist, als Glockensignale an Back- | welche die konsequente Verurteilung der Ruder- 
bord und voraus gehört wurden, goreicht der Führung des | manöver einander nicht ansichtiger Schiffe all- 
Dampfers auch nicht zum Verschulden. Es ist ein Unter- 1.2: . Hohe 
Eile: a a ale var Anker PSST Pe eH mählig verursacht hatte, aufhören, was wir im 
befindliches Schiff sich gegenüber hat, im letzteren Falle | Interesse der Schiffsführer sehr bedauern würden, 
kann man, wenn auch die uugeführe Richtung, aus der das | Nach unserer Auffassung hätte sich die Berech- 
Signal kommt, zu erkennen ist, doch nicht wissen, welche | tigung für das Rudermanöver des eingangs erwähnten 
Dampfers zutreffender aus den Bestimmungen der 


Ausweichmanöver zu machen sind, weil man Kurs und 
Geschwindirkei i . ; ; 
eschwindigkeit des anderen Schiffes nicht kennt, während Art. 27 und insbesondere aus Art. 29, letzter Satz, 
herleiten lassen. 


diese Zweifel bei einem vor Anker liegenden Schiffe weg- 

fallen und deshalb ein Rudermanöver, welches das Schiff io 2 - = 
die der Schallrichtung entgegengesetzte Richtung bringt, 
wohl angezeigt erscheint. 


So gewiß das-Rechtslegen des Ruders in diesem 


Die französischen Gerichte werden sich in 
nächster Zeit mit einer Klage beschäftigen, deren 
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Einzelnheiten auch für deutsche Leser, insbesonder& 
für Schleppdampfer - Interessenten von Beachtung 
sind. Um das beladene Viermastvollschiff »Gers«, 


Eigentum der bekannten Segelschiffs-Reederei A.D, 


Bordes & Fils, von Dünkirchen, wo es stürmischen 
Wetters wegen eingelaufen war, nach La Rochelle, 
dem Bestimmungshafen, zu befördern, hatte Herr 
Bordes den holländischen Schleppdampfer »Oceaan« 
angenommen. Gegen diese Maßnahme, weil sie 
gegen das Gesetz verstößt, wonach zur Beförderung 
von Waren zwischen französischen Häfen nur ein- 
heimische Schiffe verwandt werden dürfen, haben 
sich die in Dünkirchen domizilierten Schleppdampfer- 
Reeder Klage führend an die Zollamtsverwaltung 
in La Rochelle gewandt. Und zwar mit der Auf- 
forderung, den Schlepper »Oceaan« in La Rochelle 
festzubalten. Diesem Ersuchen ist entsprochen 
worden. Der holländische Schlepper wurde nach 
seiner Ankunft in I.a Rochelle von der Zollbehörde 
mit Beschlag belegt und erst wieder freigegeben, 
nachdem Herr Bordes Bürgschaft für alle Even- 
tualitäten geleistet hatte. Nachträglich wird nım 
bekannt, daß sich Herr Bordes des Schrittes, den 
er getan, voll bewußt gewesen ist und dal er sich 
nur aus Mangel an geeigneten Dünkirchener 
Schleppern eines ausländischen bedient habe. Er 
glaubte sich zu dieser Maßregel umsomehr befugt, 
als noch im letzten Jahre sein Segler »Tarapaca« 
total verloren ging, weil der ihm beigegebene 
Schlepper, obgleich der stärkste am Platze, nicht 
seiner Aufgabe gewachsen war. Gegenüber diesen 
Einwänden betonen die Dünkirchener Schlepp- 
dampfer-Reeder, Herr Bordes hätte, falls ein 
Schlepper nicht genüge, zwei anwerben müssen. 
Wir werden später, wenn diese Klagesache erst in 
ein weiteres Stadium gelangt ist, auf sie zurück- 
kommen. 


* a 
* 


Aus einer Zuschrift an die Redaktion: 
Rotterdam, den 28. März 1903. 

Manche Reederei und auch noch Seeleute bé- 
trachten die Kimmkiele der Schiffe als ein fünftes 
Rad am Wagen und die Gründe, die sie dagegen 
haben, sind, dass die Schiffe, weil sie durch diese 
Kiele unnütz belastet werden, Einbusse in der Ge- 
schwindigkeit erleiden. Die Dimensionen der Schiffe 
was Breite und Länge anbelangt, haben von Jahr 


zu Jahr zugenommen, nicht so die Tiefe, weil Rüc- 
sicht auf Reviere mit beschränkten Tiefenverhält- 
nissen genommen werden musste; auch die Lotsen- 
geld-Ersparnis ist ein Grund. Die Bauart solcher 
Schiffe bedingt, dass die Schlingerbewegung bedeutend 
zugenommen hat und viele Schiffe werden gezwungen, 
bei Sturm und hoher Quersee beizudrehen, weil die 
Seen über die Schiffe hinwegbrechen, während, wenn 
sie mit Kimmkielen versehen gewesen wären, die 
Reise hätte ruhig fortgesetzt werden können. Die 
den Kimmkielen zugeschriebene Fahrthemmung win 
dadurch wieder aufgehoben, daß Schiffe ohne dies 
Einrichtung wegen ihres starken Schlingerns in ihre 
Vorwärtsbewegung stark beeinträchtigt werden 
Auch die Verbände der Schiffe müssen unter dem 
oft fürchterlichen Schlingern in Mitleidenschaft ge 
zogen werden. 

Ich habe früber einen Dampfer geführt, der 
zuerst keine Kimmkiele hatte, später aber welche 
bekam. Somit hatte ich Gelegenheit, die Vor- und 
Nachteile gegeneinander abwägen zu können. 

Meines Dafürhaltens sollten auch alle großen 
Segelschiffe mit Kimmkielen versehen werden, dens 
die Vorteile, welche ich oben erwähnt habe, würden 
auch ihnen zu gute kommen. Allerdings würden 
die Segelschiffe dort, wo die Kimmkiele sitzen. 
leichter anwachsen. Für solche Schiffe aber, die 
nicht lange im Hafen liegen, wären sie jedenialls 
zu empfehlen, denn was Takelage und Segel be 
hoher Dünung und Windstille zu leiden haben, 
weiß jeder Seemann. 

Sollte ein Leser der „Hansa“ durch die obigen 
Bemerkungen zu Gegenäußerungen veranlasst werden, 
dann würde es mich sehr freuen. 

P. Schade, D. „Uranus“. 


Infolge des Sichtens von vielem Eis in de 
westlichen und östlichen Tracks der nordatlantischen 
Dampfer, haben die die festgelegten Routen ein 
haltenden Linien mit Rücksicht auf die Eisgefahr 
vereinbart, vom 10. April ab bis auf weiteres einen 
Kurs einzuschlagen, der 
für westlich steuernde Dampfer den 49. Längengrad 

auf der Breite von 41° N, 
für östlich steuernde Dampfer den 49. Längengrad 
auf der Breite von 40° 10° N. 
schneidet. 


Feuer im Schiff. 


An einer andern Stelle empfeulen Ober-Seeamt 
und Seeamt dringend, in den Wohnräumen der 
Mannschaft in die Augen fallende Plakate anzu- 
bringen, welche das Betreten der Laderäume und 
der an diese grenzenden Räume mit offenem Licht 
aufs strengste verbieten. (Bd. 13, Seite 382.) 


In einem anderen Falle geht das Seeamt noch 
weiter, indem ¢s in seinem Spruche sagt: Went- 
gleich es selbstverständlich ist, daß die Mann 
schaften, auch obne die Gründe für die Erteilung 
des Verbots zu kennen, zur gewissenhaften Befolgung 
desselben verpflichtet sind, so dürfte es doch zweek- 
mäßig sein, dem Verbote eine Belehrung über 

. a 





die mit der Benutzung von Licht bei Kohlenladungen 
verknüpften Gefabren hinzuzufiigen. (Bd. 7, S. 262.) 

Uber diesen Punkt sagt das Ober-Seeamt 
(Bd. 13, Seite 389): Tadelnswert ist es, wenn 
Lichter und Streichhölzer unverschlossen im Ketten- 
raım gelegen haben. Es muß unter allen Um- 
ständen vermieden werden, Feuersgefahr zu schaffen, 
Licht und Streichhölzer müssen des- 
halb unter Verschluß gehalten werden, 
dafür, daß dies geschiebt, ist der 
Kapitän verantwortlich. 

Bei Verschiffung von Kohlenladungen sollte 
seitens der Schiffsführer darauf geachtet werden, 
daß der Verschluß der hohlen eisernen Masten, 
welche in ihren unteren Teilen durchlöchert sind, 
dicht gemacht werden. (Bd. 8, Seite 634.) 


Das Seeamt zu Hamburg, sagt Bd. 8, Seite 340: 
Wie auch der vorliegende Fall (Bark »Johanna«) 
zeigt, herrscht im Schifferstande noch vielfach Un- 
kepntnis über die mit dem Kohlentransport in Schiffen 
verbundenen Gefahren, und da es wünschenswert 
erscheint, auf die Verhütung von Unfällen hinzu- 
wirken, so dürfte es sich nach Ansicht des Seeamts 
empfehlen durch periodische Veröffent- 
lichungen der dazu berufenen Behörden 
oder durch Vordruck in den Schiffs. 
tagebüchern auf jene Gefahren und die gegen 
dieselben zu treffenden Vorsichtsmaßregeln auf- 
merksam zu machen und als letztere hervorzu- 
heben: tunlichste Vermeidung des Bruches bei der 
Beladung der Schiffe, Vermeidung selbstentzünd- 
lieber Kohlensorten, ferner feuchten Wetters bei 
der Verladung, offenen Lichtes bei der Verstauung 
und während der Reise bei dem Betreten der 
Laderäume, Anbringung einer zu jeder Zeit tunk- 
tionierenden Oberflichenventilation und tägliche 
Temperaturmessungen der Räume und Ladung. 

Daraus, daß diese Vorsichtsmaßregel nicht in 
ausreichender Weise getroffen, vermag das Seeamt 
aber im vorliegenden Falle dem Schiffer 
keinen Vorwurf zu machen, da solche jedenfalls 
nicht aus Nachlässigkeit oder Gleichgültigkeit, 
sondern lediglich aus Unkenntnis unterblieben 
sind, Wäre ersteres der Fall, so würde 
das Seeamt nicht anstehen, den Schiffer 
für das Fehlen soleber Vorsichtsmaß- 
regel verantwortlich zu machen. 

Das Seeamt zu Bremerhaven macht Bd. 7, 
Seite 280 folgende bemerkenswerte Ausserungen: 
Es mag in betreff des nicht seltenen Vorkommens 
von Kohlengasexplosionen noch angeführt werden, 
dass das hiesige Seeamt innerhalb weniger Monate 
in vier Fällen eine Untersuchung eingeleitet hat, 
in welchen es sich um solche Explosionen handelt. 
Zeitungsnachrichten zufolge hat das häufige Vor- 
kommen von Kohlengasexplosionen dem englischen 
Handelsamt Anlaß gegeben, durch eine besondere 
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Kommission Ermittelungen über die Ursachen der 
an Bord britischer Koblenschiffe vorgekommenen 
Explosionen anstellen zu lassen und auf Grund des 
Besultats dieser Ermittelungen die beteiligten Kreise 
auf die zur Vermeidung derartiger Unfälle dienlichen 
Vorkehrungsmaßregeln aufmerksam zu machen. In 
der betreffenden Bekanntmachung heisst es nament- 
lich in betreff der Ventilation : 

»Um einer Explosion vorzubeugen, ist ein 
freier und bestiindiger Austritt der explosiven Gase 
in die frische Luft, unabhängig von den Luken, 
yarzuseben, und zwar durch ein System von Ober- 
flächenventilation, welches bei jedem Wetter wirk- 
sam ist.e 

Wie bereits in dem Spruch des Seeamts zu 
Hamburg vom 1. Juli 1880 betreffend den See- 
unfall des Dampfers » Astronom« (Bd. 2, Seite 492 ff.) 
hervorgehoben, sind die deutschen Schiffer leider 
sehr selten über die mit Kohlentransporten ver- 
bundene Gefahr hinreichend unterrichtet. Augen- 
scheinlich hat auch in diesem Fall (Dampfer 
»Schwalbe«) der Kapitän keine genügende Kenntnis 
von der namentlich durch das Fehlen von Venti- 
lationseinrichtungen entstehenden Gefahr gehabt 
und ist in seinem Irrtum, daß keine (Gefahr vor- 
liege, durch die ihm in Grimshy gemachte Angabe 
bestärkt, daß die geladenen Kohlen frei von Gas- 
entwickelung seien. Mit Rücksicht hierauf hat das 
Seeamt von dem Aussprechen eines Vorwurfs gegen 
den Kapitän absehen zu müssen geglaubt. Dasselbe 
wird jedoch, da es Sache des Kapitäns ist, 
für die Beschaffung aller zur Sicher- 
heit von Schiff und Besatzung erforder- 
lichen Einrichtungen — wozu bei Kohlen- 
ladungen auch Ventilationseinrichtungen 
gehören — Sorge zu tragen (siehe Handels- 
gesetzbuch Art. 480), bei etwaigen weiteren zu seiner 
Entscheidung gelangenden Fällen von Kohlengas- 
explosionen keinen Anstand nehmen, die Kapi- 
tine für das Fehlen von Ventilations- 
vorrichtungen verantwortlich zu machen 
und unter Umständen sogar auf Patent- 
entziehung zu erkennen, wenn es die An- 
sicht gewinnt, daß die Anwendung einer 
ausreichenden Ventilation aus Nach- 
lässigkeit oder Gleichgültigkeit unter- 
blieben ist. 

Bei vielen Unfüllen dieser Art wurde es ge- 
rügt, daß keine Temperaturmessungen angestellt 
wurden, so heißt es z. B. Bd, 12 Seite 771 in 
dem Spruch des Seeamts zu Hamburg: Die Be- 
ladung des Schiffes hätte mit grösserer Sorgfalt 
geschehen und vor allem hätten während der Reise 
die Temperaturmessungen nicht unterlassen werden 
sollen, Auf Seite 775 findet sich über den Wert 
der Temperaturmessungen folgender Ausspruch 
dieses Seeamts: Wenn auch Temperaturmessungen 
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den Ausbruch eines Feuers ‘nicht immer verhiitel! 
können, so können doch durch rechtzeitige Wahr- 
nehmungen vielfach Vorkehrungen getroffen werden, 
um einen Ausbruch des Feuers zu verhindern. 
Gerügt wurde bier gleichzeitig, daß über die 
Ventilierung der Ladung durch Offen- 
balten der Luken keine Eintragungen im 
Tagebuch enthalten waren. + 


Über die Zweckmäßigkeit des Offenhaltens der 
Luken spricht sich das Seeamt zu Flensburg Bd. 7, 
Seite 805 aus wie folgt: Auf so kleinen Reisen, 
wie von Newcastle nach Kiel empfiehlt es sick, 
den Laderäumen fortwährend Luft zuzuführen, um 
dadurch die Ansammlung von Gasen tunlichst zu 
vermeiden. Zu dem Behufe müssen dann aber 
selbstverständlich die Ventilatoren so eingerichtet 
sein, daß sie ‘auch bei stürmischem Wetter und 
hohem Seegang fungieren können. Es ist demnach 
als ein Mange! in der Ausrüstung zu bezeichnen 
gewesen, dal die Ventilatoren nicht von dieser 
Beschaffenheit waren. . 

Für größere Reisen empfiehlt es sich dagegen, 
die Luft von den Kohlen abzusperren, weil die 
Erfahrung lehrt, daß Kohlen, welche längere Zeit 
unterwegs waren, sich leicht von selbst entzünden, 
wenn die betreffenden Räume Luftzufuhr haben, 

An einer anderen Stelle Bd. 13, Seite 388 
sagt das Ober-Seeamt: Da nun schliesslich, wie 
auch der Reichskommissar zugibt, die Ansichten 
über die Zweckmässigkeit des Offenhaltens der 
Luken bei Kohlenladungen noch weit auseinander- 
geben, so kann aus dem Unterlassen des Öffnens 
der Luken auf der Fahrt durch den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal auf Pflichtverletzung und Gleichgültigkeit 
Kapitäns nicht geschlossen werden. 

Fast ebenso fonergefährlich wie die Ei 
ladungen sind der Schiffahrt Naphta und Petroleum 
geworden, daher dürfte es nützlich sein, auch bier- 
über einige Aussprüche der Seeämter weiteren 
Kreisen bekannt zu geben. Zunächst möge fol- 
gende, von einem Chemiker abgegebene, sachver- 
ständige Erklärung eines entstandenen Brandes bei 
einer Napbta-Ladung Platz finden: 

Naphtha, so sagt der Sachverständige, sei ein 
Destillationsprodukt aus Petroleum-Rohöl, aber 
weniger gereinigt und deshalb feuergefährlicher 
als das gewöhnliche Leuchtöl. Es werde ein oder 
das andere der verladenen Fässer leckgesprungen 
sein. Das auslaufende Naphtha habe sich dann mit 
der Luft vermengt und in dem durch die Luken 
verschlossenen Raum Gase erzeugt, welche mit 
Feuer in Berührung gekommen, sofort explodierten. 
(Bd. 10, Seite 319.) Daher sagt das Seeamt in 
seinem Spruch über diesen Unfall (Anna Kirstine): 
Zur Verhütung ähnlicher Unfälle ist es zu empfehlen, 
daß bei Petroleum - Naphtha - Ladungen die Luken 
offen gelassen worden. (Seite 317.) 


In dem Spruche des Seeamts zu ' 
den Seeunfall des »Friedrich« heißt es: 
stehung des Brandes an Bord des »Friedrich:, 
welcher auf der Reede von Brake durch Feuer 
total zerstört wurde, wobei ein Steuermann -und 
der Junge den Tod fanden, ist auf eine Entzündung 
der von der Naphthaladung ausgeströmten Gase- 
zurückzuführen. Wodurch die Entzündung der 
Gase erfolgte, ist mit Sicherheit nicht zu ermitteln 
gewesen, jedoch scheint die Annahme begründet, 
daß der zurzeit der Entstehung des Brandes ia 
der Kajüte befindlich gewesene Junge dort ein 
Streichholz in Brand gesteckt hat. 

Hierzu bemerkt das Seeamt: Der Fall zeigt 
wiederum, wie gefährlich Napbtha als Ladung und 
wie große Vorsicht an Bord eines damit beladenen 
Schiffes geboten ist. (Bd. 8, Seite 399 ff.) 

An Bord des Dampfers »Hans und Kurt« war 
beim Einnehmen des Petroleums eine Explosion 
entstanden, deren Entstehung vom Seeamt nicht 
zu ermitteln war. Während der Verhandlung 
äußerte sich eine auch in Amerika als Autorität 
in dieser Beziehung anerkannte Persönlichkeit, 
Herr Kommerzienrat W. A. Riedemann aus Geeste 
münde als Sachverständiger über die mögliche 
Ursache in der folgenden interessanten Weise: 
Nach seiner Ansicht sei der Unfall dadurch ent 
standen, daß das unter einem Druck von 6-7 
Atmosphiren in die Tanks eingeleitete Petroleum, 
indem es aus den nur eben in die Tanks einge 
lassenen Schläuchen hinauströme, sich zerstäubt 
habe und dadurch ein gasartiger Nebel gebildet 
worden sei, welcher die entzündlichen Stoffe in 
sich berge. Die so entstandenen Gase seien kleinen 
hellen Seifenblasen ähnlich und füllten die Loft 
ringsum an; man könne dieselben sogar bei auf- 
merksamer Beobachtung erkennen. Sobald dana 
diese Gase mit offenem Feuer in Verbindung treten, 
erfolge die Explosion. 

Der Sachverständige, welcher aus eigenem At- 
triebe sich mit der Atlantic Oil Rafinery über 
diesen Unfall in Verbindung gesetzt hatte, hatte 
überdies ermittelt, daß in einer Entfernung vou 
120 bis 130 Fuß vom »Hans und Kurt« am Lande 
ein offenes Feuer gebrannt haben solle, und schreibt 
diesem Umstande den Ausbruch der Explosion zu, 
indem die Gase mit jenem Feuer in Verbindung 
geraten seien. Wesentlich fördernd hierfür sei das 
schwüle windstille Wetter gewesen, welches ein 
Verteilen jenes gasartigen Nebels verhindert hätte, 
Dadurch sei es offenbar möglich geworden, dal 
die ganze Umgebung des Schiffes von jenen ent-) 
zündlichen Stoffen gefüllt gewesen sei. 

Tb. Lüning 


Königlicher Navigationslehrer. 
(Schluss folgt.) 
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Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Mai 1903. 


Von Dr. 





1. bis 5. Mai. Eine Zone höheren Luftdruckes 
erstreckt sich von den Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas bis nach Südwesteuropa; doch stehen die 
mittleren Breiten des östlichen und mittleren Nord- 
atlantischen Ozeans unter dem Einfluss einer nörd- 
licher gelegenen Depression; im Norden von West- 
indien befindet sich ebenfalls eine Depression. 
Über den östlichen und mittleren Teilen des Ozeans 
wehen daher vorwiegend westliche Winde, die 
jedoch zeitweise ausschiessen und krimpen, sowie 
stark bis stürmisch sind. Über dem westlichen 
Nordatlantischen Ozean treten östliche und nördliche, 
gegen Westindien hin aber auch südliche und 
westliche Winde auf. 

6. bis 9. Mai. Die Depression über dem west- 
lichen Ozean dehnt sich weiter nach Norden aus; 
über den östlichen Meeresteilen erstreckt sich die 
Depression weiter nach Süden; diese beiden Depres- 
sionen sind durch höheren Luftdruck von einander 
getrennt. Die näher an den europäischen Küsten 
noch vielfach südwestlichen Winde gehen weiter 


westwärts in nordwestliche um, sie sind besonders | 


in den mittleren Breiten vielfach stürmisch. Über 
dem westlichen Ozean sind die Winde veränderlich, 
da die dort befindliche Depression mehrere Minima 
enthält. 


10. bis 12. Mai. Die Depression über dem 
Golfstrom nimmt eine grössere Tiefe an, sie bleibt 
von der Depression über den östlichen Teilen des 
Ozeans durch hohen Luftdruck getrennt. So sind 
die Winde über dem östlichen Ozean nur noch auf 
kleineren Gebieten südwestlich, vorwiegend aber 
nordwestlich und auch nördlich. Weiter westwärts 








E. Herrmann. 





werden sie südlich und südöstlich, über dem Golf- 
strom in der Umgebung des tieferen Luftdruck- 
minimums umlaufend und zeitweise stürmisch. 


13. bis 23. Mai. Eine Zone niedrigeren Luft- 
druckes erstreckt sich von dem Golfstrom ostwärts 
quer über den Ozean bis nach Westeuropa. Auf 
den Schiffswegen zwischen Europa und denVereinigten 
Staaten Nordamerikas gehen daher die Winde viel- 
fäch in östliche über, während sie südlich von dem 
niedrigsten Luftdruck der Depressionszone bis weit 
nach Süden hin westlich sind. Besonders in den 
Tagen vom 16. bis 20. nehmen die Minima westlich 
von den Längen der Azoren grössere Tiefe an, so 
dass die Winde daselbst in diesen Tagen vielfach 
stürmisch auftreten. 


24. bis 26. Mai. Von dem Gebiet des St .Lorenz- 
Stroms aus erstreckt sich nunmehr ein Hochdruck- 
gebiet ostwärts über den Ozean: über dem Golf- 
strom schreitet eine kleinere Depression nordwärts 
fort. Näher an den europäischen Küsten sind die 
Winde vorwiegend nördlich, alsdann über den 
mittleren und niedrigeren Breiten des grüssten 
Teiles des Ozeans meist östlich, in der Umgebung 
des über dem Golfstrom nordwärts ziehenden Luft- 
druckminimums umlaufend. 


27. bis 30. Mai. Die quer über den Ozean 
sich binziehende Hochdruckzone verlagert sich 
südwärts, so dass die westlichen Winde über den 
mittleren Breiten des Ozeans immer mehr zur Vor- 
herrschaft gelangen. Näher an den Küsten Süd- 
westeuropas bleiben die Winde aber noch nördlich 
und nordöstlich. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung der französischen Bark 
»Marguerite Molinose durch Schlepper. 
Die Bark im Tau eines Schleppers in Ballast auf 
der Reise von Hull nach Swansea suchte, da der 
Wind plötzlich mit Sturmgewalt auf SW. umspraug, 
Schutz in den Grimsby Roads. Vorher brach jedoch 
die Trosse und die Bark, verlassen vun ihrem 
Schlepper, ging zur Flutzeit auf dem Trinity Sand 
in der Nähe des Spurnfeuerschiffes zu Anker. Nach 
Eintritt der Ebbe, als das Schiff auf Grund stiess, 
wurden für das Feuerschiff bestimmte Signale ge- 
hisst, um Schlepperhilfe zu erhalten. Von diesen 
Signalen hatte auch die Mannschaft des Spurn- 
Rettungsbootes Kenntnis genommen und daraufhin 
einige Raddampfer auf telegraphischem Wege ver- 
ständigt, um dann sofort an Bord der Bark zu fahren. 


Führer der Bark — allerdings vergeblich — mit- 
geteilt worden war, dass er nur die Hilfe eines 
Schleppers wünsche, erschienen die Paddelboote 
»Humber«, »Jewithe und »Terriere. Trotzdem der 
Franzose nur die »Humber« engagieren wollte, 


-waren die anderen beiden Boote doch beim Ab- 


schleppen behilflich. Das Gericht (1. April) erkannte 
auf 500 £ Bergelohn (300 £ »Humber«, je 100 £ 
die anderen Schlepper), wies dagegen die Bergungs- 
ansprüche der Rettungsmannschaft, weil ihre Hilfe 
garnicht beansprucht wurde, kostenpflichtig ab. In 
der Begründung wird besonders darauf hingewiesen, 
dass für die Bergung nur Paddelboote, weil sie so 
ausserordentlich flach sind, geeignet waren. Das 
Eingreifen von »Jewithe und »Terrier« wird trotz 
des Widerspruchs von der Bark für zweckdienlich 


Gleich nach ihrer Ankunft und nachdem ihr vom | gehalten, weil »Humber« allein unter den Witterungs- 


Sn 
186 


verhältnissen leicht hätte versagen und dadurch die. 
Bark noch in ein geführlichere Position bringen 
können. 


Kollision »Auriculae-»Panmure«. Die 
Kollision erfolgte Bug gegen Bug in der Mitte des 
Themsefahrwassers. Beide Schiffe hatten ihre Fahrt 
gemässigt und beide behaupteten nach Steuerbord 
hin anderer Fahrzeuge wegen nicht ausweichen zw 
können, trotzdem sie durch Signale gegenseitig an- 
deuteten, sich an ihren Backbordseiten passieren zu 


wollen. (Nach einer Lokalverordnung für die Themse* 


bedeutet ein kurzer Ton mit der Dampfpfeife: „ich 
beabsichtigeSiean meinerBackbordseitezu passieren»). 
Das Gericht (1. April), hilt -beide Dampfer für 
die Kollision verantwortlich, weil sie angesichts der 
Lage, in der sie sich vor dem Zusammenstoss be- 
fanden, unterlassen haben, ihre Fahrt einzustellen 
und so lange zu warten, bis die Fahrzeuge, die 
ihnen ein Ausweichen nach Steuerbord iat te 
machten, hinter ihnen lagen. 


. . 
* 


Bergung der französischen Bark »Ville 
de Mulhouse« durch Schlepper. Die Bark 
mit einer Ladung Weizen von San Franzisko nach 
Hull, nahm 15 Sm. SSO vom Spurn-Feuerschiff den 
Schlepper »Huntsman« und später auch »Solwayan«, 
um nach ihrem Bestimmungsort geschleppt zw 
werden. Der Wind wuchs aus SW. zu sturmartiger 
Gewalt, und als der Schleppzug keine Fahrt mehr 
voraus machte, wurde noch der Schlepper »Jewith« 
angenommen. Diese drei brachten die Bark zunächst 
auf den Grimsby Roads zu Anker. Am nächsten 
Tage wurde die Reise bis zum Alexandria-Dock 
fortgesetzt, wo die Bark quer ab vor der Einfahrt von 
Wind beeinflusst und unbekümmert um die An- 
strengungen der Schlepper in NN W-Richtung liegen 
blieb. Mit Hilfe eines vierten Schleppers »French- 
man“ wurden die Drehversuche fortgesetzt, wobei 
die Schlepper, um eine Kollision mit der Dockein- 
fahrt zu vermeiden, wiederholt in die Gefahr gerieten, 
zwischen Bark und Kai zerdrückt zu werden. Trotz 
aller Maßregeln kam die Bark hinten auf dem 
äussersten Ende der West-Hebbles-Bank fest, ihr 
Kopf schlug nach NO. herum und sie legte sich, 
stark nach Backbordseite über. Dreieinhalb Stunde 
arbeiteten die vier Schlepper während eines schweren 
Sturmes, um das Schiff in eine mit der Strom- 
richtung parallele Richtung zu bringen, damit ein 
weiteres Auftreiben auf die Bank verhindert werde. 
Mit Hochwasser gelang es die „Ville de Mulhouse“ 
abzubringen und in's Dock einzuschleppen. Das Ge- 
richt (2. April) erkannte auf auf 795 £ Bergelohn 
für alle vier Schlepper. Von dieser Summme 
bleibt die laut Schleppvertrag früher vereinbarte 
Summe unberührt. Wert der Schlepper zusammen: 


17 750 £; Wertder Ladung mit Fracht und Ladung: 
40785 £. 


Bergung des „Waikato“ durch ,Mi- 
chigan*. „Waikato“ (New-Zealand S.C.) auf der 
Reise von London nach New-Seeland erlitt an 
30. Juni v. J. auf 33° S-Br, und 5° O-Lg. einen 
Schraubenschaftbruch, trieb dann 310 Sm. in sid- 
éstlicher Richtung, bis sie am 9. Juli einer ge 
sichteten Bark den Auftrag übermittelte, in Kapstadt 
Bericht abzustatten. Ein daraufhin ausgesandter 
Schlepper suchte tagelang vergeblich. Vom 9. bis 
27. Juli trieb „Waikato* 410 Sm. in nordöstlicher 
Richtuzg, als in 21 941° S. und 13° 8° O. „Michigan* 
(Atlantie-Transport Co.) in Sicht kam und die Bergung 
übernahm. Vorher waren alle Versuche, den Schaft- 
bruch zu reparieren, missglückt; immerhin ver 
sichert ,, Waikato“ eine abermalige Reparatur wäre 
sehr wahrscheinlich gelungen. Das Gericht (3, April} 
setzte einen Bergelohn von 5500 £ fest, (4125 
Reederei, 450 Kapitän und 925 Mannschaft) Wert 
des geborgenen Schiffes 140816 £, des bergenden 
167500 £. Der im Verhältnis zum Wert beider 
Schiffe und zu der getauten Distanz (460 Sm.) mittel- 
mässig bemessene Bergelohn wurde durch das gute 
Wetter erklärt, das die Bergung begünstigte, während 
andererseits von einer weiteren Herabsetzung der 
Bergungssumme desshalb Abstand genommen wurde, 
weil „Michigan“ 615 Pferde an Bord hatte, deren 
Qualität durch längeren Aufenthalt an Bord Ein- 
busse erlitt. 


Kollision 8. »Acadie IL« — »Gagon. 
«Acadie«, ein holländischer Schoner als Kläger, 
von Trinidad nach Rotterdam steuerte mise. 
N0z0!/,0, als er in 49° 16‘ und 6° 20° W. 2 Sir. 
an Backbord in etwa 4 Sm. Abstand das Top- und 
grüne Licht eines Dampfers, des »Gogo« sichtete. 
Während der Segler Kurs hielt, wanderte das grüne 
Licht allmählich nach Steuerbord aus, um, als & 
etwa !/, Str. an Steuerbord war, in rot zu ändern. Die 
Kollision erfolgte mit so gewaltiger Wucht, daß der 
Schoner, der vome an seiner Steuerbordseite ge- 
troffen wurde, sofort unterging und den Kapitän wie 
den Steuermann mit in die Tiefe riß. Obgleich die 
Darstellung der Beklagten vollständig von der des 
Klägers abwich und u. a. behauptet wurde, der 
Segler habe, nachdem beide Schiffe rot zu rot gefahren 
seien, plötzlich grün gezeigt, hielt das Gericht (8. und 
4. April) den Dampfer allein verantwortlich für 
die Kollision. 


. * 
* 


Kollision »Batavier IV.« — »Gee 
» Batavier IV.«, ein holländiseber Dampfer, mit einem 
Zwangslotsen an Bord, sichtete ungefähr recht 5 





und etwas oberhalb von der Einfahrt der Tilbury 
Docks Top- und rotes Seitenlicht des »Gem« in etwa 
',, Sm. Entfernung. Das Ruder wurde etwas rechts 
gelegt, die Maschine auf langsam gestellt und ein 
kurzer Signalpfiff abgegeben, in der Erwartung, daß 
auf diese Weise die Schiffe Backbord an Backbord 
passieren würden. Plötzlich in etwa !/, Sm. Ab- 
stand, zeigte »Glem« sein grünes Licht und gab, 
als Zeichen seines Linksruderlegens zwei Signaltöne. 
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Der Kollision, welche bald darauf mit großer Ge- 
walt erfolgte, fiel „Gem“, ein kleiner Flussdampfer, 
zum Opfer, während „Batavier“ schwer beschädigt 
wurde. Dieser Schilderung des Tatbestandes schloß 
sich das Gericht (2. April) an und machte „Gem“ 
allein für den Zusammenstoss verantwortlich. In der 
Begründung wurde auf das Schärfste gerügt, daß 
auf dem „Gem“ eine Person zugleich Führer, Aus- 
gucksinann und Steurer gewesen sei. 





Auszüge aus Geschiiftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) 


Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
» Hansa“, Bremen. 

Aktienkapital „# 15000 000; Betriebsgewinn nach Abzug der 
Abschreibungen .# 1866937; Dividende .4 900 000 = 6°/,; 
die Dividenden der fünf letzten Jahre betrugen: 

8, 14, 7. 14, 8%, 

Unsere regelmäßigen Linien nach Indien und Burmah 
haben sich durch die iofolge besserer Ernten gesteigerte Kauf- 
kraft dieser Länder weiter günstig entwickeln können, sodaß sie 
für die Ausfubr von kontinentalen Industrieerzeugnissen wachsen- 
de Bedeutung gewinnen. Für die Beförderung der gleichfalls 
zugenommenen Warenmengen von Indien baben wir mit dem 
Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika Linie ein 
Abkommen getroffen, nach welchem die beiden Gesellschaften 
it einer Anzahl Expeditionen an diesem Verkehr teilnehmen, 
wihrend die Beteiligung der Firma Rob. M. Sloman & Co. 
aufgehört hat. 

Unsere Linie nach und von dem La Plata hat im Berichts- 
jabra zufolge verminderter europäischer Ausfuhr weniger 
günstige Resultate ergeben. Nachdem aber eine grosse Ernte 
son Getreide in Argentinion gesichert ist und die englischen 
Häfen der Einfuhr von argentinischen Vieh seit kurzer Zeit 
wieder geöffnet sind, wird der Verkehr hoffentlich einen neuen 
Impuls erhalten. Die Aufhebung des Einfuhrverbots von 
labendem Vieh aus Argentinien wurde in England zur Be- 
kimpfang der hohen Fleischpreise schon länger erwartet. Für 
Deutschland bestebt das Verbot leider noch, und auch der 
Import von geschlachtetem Vieh wird durch die scharfen 
Bestimmungen des neuen Fleischbeschaugesetzes fast unmög- 
lich gemacht. Unsere Linien von Indien nach Nordamerika 
und yon Nordamerika nach dem Kap entwickeln sich befriedi- 
read, wenngleich die letztere noch unter dem Einfluss einer 
ava aufgetretenen Konkurrenz leidet. Im vergangenen Jahre 
haben wir eine regelmäßige Verbindung von Savannah nach 
Bremen angefangen, um denjenigen Teil unserer Dampfer, die 
aich dem Kap keine Verwenduog finden, nach hier zurück 
zu bringen, und hoffen dadurch auch die stetig wachsende 
Bedeutung des Bremer Baumwollbandels nach Kräften zu fördern. 

Die in der letzten Generalversammlung bewilligte vier- 
prozentige Aoleibe, im Betrage von drei Millionen Mark, haben 
wir begeben und die Kosten der Begebnog auf Handlungs- 
Unkostenkonto pro 1902 verbucht. Aus dem Erlös dieser An- 
leihe und mit Hilfe der eingegangenen Versicherungssumme 
für Dampfer »Ehrenfels«, sowie der aus Abschreibungen ete. 
flüssig werdenden Gelder haben wir sechs Neubauten in 
Auftrag gegeben, welche uns sämtlich im laufenden Jahre geliefert 
werden sollen. Diese Bauten genügen aber nicht, um unseren 
Bedarf an Schiffsräumten zu befriedigen. Um mit dem 
Wachstum unserer verschiedeuen Unternehmungen Schritt zu 
halten, sehen wir uns daher genötigt, auf der bevorstehenden 
ordentlichen Generalversammlung die Genehmigung weiterer 
Geldmittel zu beantragen; wir sind von der Richtigkeit dieses 
Schrittes umsomehr überzeugt, als die Dampferpreise niedriger 
sind als seit langer Zeit. An Neubauten sind uns im Vorjahre 


i * 

die Dampfer »Schönfels«, «Soneck« and »Stableck« geliefert 
worden, während wir die beiden alten Dampfer »Soneck« und 
*Stahleck« nach zwanzigjährigen Dienst mit Nutzen verkauft 
haben. Außer unseren Beteiligungen an den Kohlendepots in 
Algier und Port Said, sowie dem Harris Deep Water. Wharf 
in Middlesbro haben wir, um unseren Staubetrieb in Antwerpen 
unabhängig zu gestalten. daselbst die Société Anonyme Prévoy- 
ance für diesen Zweck errichtet und erzielen mit derselben 
gute Erfolge. Der Vermögeusstand unserer Pensionskasse 
beziffert sich nach der letztjährigen Zuwendung auf 696. 070.87 „A. 
An Suezkanalgebühren sind pro 1902 3844419.15 ‚4 gezahlt. 
Gegen die veränderte Handhabung der Suezkanal-Vermessungs- 
ordnung, die vorschreibt, daß nicht eingemessene Räume für 
immer zur Bezahlung der Kanalgebühren heranzuziehen sind, 
wenn sie nur einmal gebübrenpflichtig werden, sind wir beim 
Reichskanzler vorstellig geworden, damit auf internationalem 
Wege diese Maßregel wieder aufgehoben werde. 


Deutsch - Australische Dampfschiffs-Gesell- 
schaft, Hamburg. 

Aktienkapital .4 12000000; Betriebsgewinn „#4 2314537; Ab- 

schreibungen .# 1336413; Dividende .# 600000 = 5°. Die 

Dividenden der letzten 5 Jahre betrugen: 12, 12, 10, 10, 8 %,. 

Die Verteilung von 5%, bleibt gegen das Vorjabr erheblich 
zurück; die vergrößerte Flotte einerseits und der allgemeine 
Niedergang der Schiffswerte andererseits heli aber eine größere 
Abschreibung als im Vorjahre ratsam erscheinen. 

Im Verkehr mit Australien machte sich nach dem regen 
Geschäft des Jabres 1901 namentlich in der ersten Hälfte des 
Jabres 1902 ein erheblicher Abfall füblbar. In der Befürch- 
tuog, dass der neue Zolltarif des Commonwealth sehr viele 
Zollerhöhungen bringen würde, war dort teilweise über den 
Bedarf hinaus importirt worden; dann aber wirkte auch nach- 
teilig die Unsicherbeit über die Zollsätze, mit welcher der 
Handel zu rechnen haben würde, denn die Beratungen der 
gesetzgebenden Körperschaften zogen sich so lange bin, dali 
erst im September der neue Zolltarif endgültig feststand. Wir 
würden somit jetzt auf eine normale Entwickelung des Ge- 
sobäfts rechnen dürfen, wenn nicht die beispiellose Trockenheit, 
welche die Hauptstaaten des Bundes heimgesucht hat, einen 
Rückgang bringt. Nach vielen Berichten ist anzunehmen, daß 
die Dürre zu Ende und eine Wendung zum Besseren einge- 
treten ist. Hoffentlich sind dieselben zutreffend. 

Für Südafrika hat das vorige Jahr endlich den langer- 
sehnten Frieden gebracht und damit den Anfang der Wieder- 
kehr geordneter Verhiltnisse. In Bezug auf den erwarteten 
uogeheuren Aufschwung des Geschäfts hat es aber manche 
Enttäuschungen gegeben, immerhin war der Verkehr so leb- 
haft, dali die Einrichtungen der Häfen in Südafrika sich auch 
nach Fortfall der grossen Marine-Transporte als ungenügend 
erwiesen. 

Sehr schlecht lag das Geschäft ausgehend mit Nieder- 
ländisch-Indien. Heimkehrend war es aber befriedigend, haupt- 
sächlich infolge der guten Coprah-Ernte in jenen Gebieten, 

In der Leitung und Organisation uuserer Vertretung in 
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Sydney sind einige Änderungen vorgenommen. Auch baben 
wir uns daselbst an der Gründung einer neuen Gesellschaft, 
der >Steveduring & Shipping Company Limited« beteiligt und 
derselben die Stauereiarbeiten unserer Dampfer übertragen. An 
die neue Gesellsehaft ist unser Dampfer »Shamrock« verkauft 
worden. Sein Verkauf empfahl sich aus rein praktischen 
Rücksichten; der Betrieb unter britischer Flagge gestaltet sich 
in der Fahrt, für welche das Schiff bestimmt ist, billiger und 
vorteilhafter. Auch unter deutscher Flagge würde der Betrieb 
auf die Dauer der vollen Wirkung der australischen Verbält- 
nisse nicht zu entziehen gewesen sein, und würden die Lasten 
der deutschen Gesetze, die Unfallverhütungsvorschriften und 
nicht zum mindesten die deutschen Konsulatsgebühren hinzu- 
kommen. é r 

Angesichts der seit einiger Zeit besonders lebhaften Erür- 
terungen über die Frage der staatlichen Unterstützung der 
Schiffahrt und der vielen unrichtigen Ansichten im Auslande 
darüber in Bezug auf Deutschland, erscheint es uns nützlich, 
hervorzuheben, welch hohe Belastung die Konsulatsgebühren 
für die deutsche Schiffahrt bilden. Während eines im vorigen 
Jahre abgeschlossenen Zeitraumes von 12 Monaten haben wir 
an Konsulatsgebühren in fremden Häfen .# 54 128.50 zu zahlen 
gebabt. Von diesem Betrage entfallen nur „# 1216.70 auf 
Gebühren für besondere Amtshandiungen, wie An- und Ab- 
musterung von Seeleuten und dergleichen; der Rest ist als 
reine Abgabe zu betrachten, Englische Schiffe haben derartige 
Kosten nicht in fremden Häfen; diese deutschen Kosten sind 
demnach das Gegenteil von »Subventione. Auf den dies- 
jährigen Gewinn von „# 600000.— berechnet, machen diese 
Konsulatsgebühren etwa 9°, aus, dazu 7%, Einkommensteuer 
und 7°, desgleichen für den Hamburger Gross-Aktionär mächt 
zusammen 23%, Abgabe: gewiß eine so erhebliche Belastung 
des Geschäfts, wie sie in keinem andern Lande vorhanden 
sein dürfte. Es ist dringend zu hoffen, daß die Konsulatz- 
gebühren, wean nicht ganz abgeschafft, so doch wesentlich 
herabgesetzt werden. Im Interesse der deutschen Reederei, 
deren Gedeihen für ein grosses Deutschland eine Lebensfrage 
ersten Ranges ist, ist es hobe Zeit, Erleichterungen zu gewähren 
und nicht mit Belastungen durch Gesetzgebung and See- 
Berufsgenossenschaft fortzufahren, es dürfte sonst die bisherige 
Energie und Ausdauer in der Konkurrenz mit dem Auslande 
erlahmen. 

Der Neubau »Altona« ist im November von den Erbauern 
geliefert und hat seine erste Reise, die zum neuen Jahre 
geböit, so weit zu unserer vollen Zufriedenheit zurückgelegt. 

Zur Gründung einer Pensionskasse für die Kapitäne, 
Steuerleute, Maschinisten usw., sowie für die Angestellten des 
Kontors baben wir uns mit mehren hiesigen Reedereien ver- 
einigt. Die Vorarbeiten dazu sind beendet, sodaß nach Eingang 
der Genehmigung der Aufsichtsbehörde diese nützliche und 
wohltätige Einrichtung zur Tat werden kann. 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft. 

Aktienkapital .# 11250000; Betriebsgewinn .# 557032; Ab- 
schreibungen .# 524207; Dividende keine. Die Dividenden 
der letzten fünf Jahre betrugen: 4, 10, 10, 16, 12%. 

Wenn wir schon in unserem letzten Jahresbericht auf die 
allgemeine Ungunst der Verhältnisse im Reederei-Gewerbe 
hinweisen mußten, so können wir bei Vorlage des diesjährigen 
Abschlusses unsere damaligen Befürchtungen leider sar be- 
stätigen und hinzufügen. dal eine Besserung während des 
unter Bericht stehenden Zeitabschnittes nicht eingetreten ist. 
Im Gegenteil, die Lage des Frachtenmarktes hat sich im Laufe 
des Jahres noch verschlechtert. Die günstige Konjunktur der 
früheren Jahre mit ihrer allgemeinen gesteigerten Produkten- 
und Warenbewegung, sowie Truppentransporten hatte zu ver- 
mebrtem Schiffbau geführt, dessen Folgen sich bei dem in- 
zwischen eingetretenen Rückgang im maritimen Transportwesen 


doppelt unangenehm fühlbar macht, weil noch lange nak 
Beginn desselben immer neue Massen von Transportmittel 
fertiggestellt. wurden und den bereits. vorhandenen Überschus 
an Räumten weiter vermehrten. Wenn unsere Gesellschaft 
auch durch rechtzeitige Beschränkung im Bau eine gegm- 
wärtig ungeeignete Vermehrung der Flotte vermieden hat, — 
für den letzten 1902 fertig gewordenen Neuhau »Entrerwe: 
konnten wir eines unserer älteren Schiffe, die »Buenos Aires, 
mit Nutzen auf den Buchwert verkaufen, — so mußten wir 
doch, wie andere, unter dem allgemeinen Druck leiden, Dan 
kam, dal die in unserem vorjährigen Bericht ausgesprochen 
Hoffnung auf eine ruhige Entwickelung der Verhältnis st 
leider nicht erfülit bat. Wir haben vielmehr nach mehr as 
einer Richtung hin scharfe Kümpfe fübren müssen, dee 
finanzielle Folgen den heute vorliegenden Jahresabschluß mr. 
pfindlich beeinträchtigen und die Verteilung einer Dividends 
unmöglich machen. 


Es handelt sich bier vor allem um die Fahrt nach Nori- 
Brasilien und dem Amazonenstrom, ein Gebiet, dessen B- 
deutung für den Deutschen Handel eine regelmäßige Deuts 
Linie durchaus notwendig erscheinen läßt, denn nur eine solche 
kann, unbeeinflußt von anderen Rücksichten, sich vorzugswa» 
vaterländischen Bedürfnissen dienstbar machen. Wir könam 
mit Genugtuung darauf hinweisen, daß die großen Opfer devs 
Jahres nicht vergeblich gebracht sind. Die englische Kookur- 
renzlinie (Booth) bat ihre Fahrten von Hamburg aus eingestelt, 
— mit Ausnahme der von uns nicht gewünschten oad 
Iquitos (Peru), und an die Stelle des früheren Kampfes ist ase 
alle Teile befriedigende Verständigung getreten, deren Folge 
sich schon bemerkbar machen, 

Auch das Geschäft mit Mittel-Brasilien, das sich sonst in 
gewohnten Bahnen bewegte, wurde zeitweilig durch den dahis 
übergreifenden Kampf mit der Booth-Linie in empfindlichster 
Weise beeinträchtigt. 

Das erwähnte Abkommen mit dieser Linie gibt uns de 
Sicherheit, daß Störungen von jener Seite in Zukunft ausm 
schlossen sind. Der ausgehende Verkehr litt zeitweise ante 
Mangel an Ladung, während unsere heimkehrenden Dampier 
zum größten Teil gut beschäftigt werden konnten infolge der 
reichen Kaffee- und Tabak-Erote. Unsere Dampfer beförderten 
2070939 Sack Kaffee, 246994 Ballen Tabak. — Auch us 
gehend fehlte es unseren Dampfern vielfach an Ladung, » 
daß wir zeitweilig, trotz der niedrigen Frachtraten, Koblen ab 
Beiladung nehmen mußten. Einer andauernden Beliebtheit be 
dem reisenden Publikum erfreuen sich unsere drei Cap-Dampfer 
{»Cap Frioe, »Cap Roca« und »Cap Verde«), die in der Rese 
zeit fast ausnahmslos mit vollen Kajüten fuhren und auch i 
den anderen Monaten gut besetzt waren. Unsere im Anschlus® 
an die La Plata-Fahrt betriebene Patagonia-Linte ist noch io 
der Entwickelung begriffen. Im allgemeinen hat sie unseres 
Erwartungen entsprochen. besonders auch m der Beziehung, 
dass sie unserer La Plata-Linie nicht unbedeutende Menge 
an Ladung zugeführt hat, die früber ihren Weg über andere 
nicht in unserem Bereich liegende Häfen nahmen. Unsere 
beiden in dieser Fahrt beschäftigten Dampfer entsprechen des 
Bedürfnissen und haben sich die Gunst der interessierten 
Kreise erworben, sodaf wir auch hier erwarten dürfen, dab 
die Zukunft uns die gebrachten Opfer voll ersetzt. Die vor 
kurzem erfolgte Wiedereröffnung der englischen Näfen für 
lebendes Vieh aus Argentinien wird auch unserer Linie zu 
gute kommen. Emige unserer Frachtdampfer siud besonders 
für diesen Transport eingerichtet. 

Die in der Genua—La Plata-Fahrt beschäftigten beiien 
Dampfer haben auch im verflossenen Jahre keine Rechnung 
gelassen, 

Unsere Schiffe vollendeten im Berichtsjahre 119 Rand- 
reisen, und zwar nach: Nord-Brasilien 9, Mittel-Brasilieo 3, 
Süd-Brasilien 16, La Plata 46, Genua-La Plata 12, femer 





die Patagonische Linie 15 Reisen. Dampfer »Patagonia« hatte 
im April 1902 eine Kollision mit dem englischen Segler »Max- 
well«, bei welcher letzterer sank. Unser Dampfer konnte die 
gesamte Besatzung des englischen Schiffes retten und Seine 
Reise vollenden, wo der nicht bedeutende Schaden repariert 
wurde. 
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“Wir wollen diesen Bericht nicht schliessen, ohne zu er- 
wähnen, daß die ersten Monate des neuen Rechnungsjahres 
in mehrfacher Beziehung eine Besserung aufweisen und unserer 
Erwartung Ausdruck geben, daß die Erträgnisse unserer Linie 
sich jetzt wieder in aufsteigender Richtung bewegen. 





Das Feuerlöschwesen an Bord. *) 





Die Erhitzung feuchter vegetabilischer Ladungen, ebenso 
die Erhitzung gewisser Ölfrüchte, die Erhitzung der Kohlen, 
die Explosion der in den Kohlen selber bei ihrer Formation 
eingeschlossenen und im Schiffsraum durch Erhitzung oder 
durch Bruch frei werdenden Kohlenwasserstoffgase, endlich 
auch die Entzündung von Kohlenstaub — alles geschieht unter 
dem Einfluß von Loft; jedoch nur dann, wenn die Luft stag- 
niert, bezw. nicht lebhaft circuliert. 

Wurden wir beispielsweise durch Aufstellen einer grossen 
Zahl von, mit Dampf oder sonstwie betriebenen Saugventila- 
toren und Exhaustoren frische Luft durch alle Teile einer 
Schiffsladang hindurchpressen können, so würde dieselbe ande- 
rerseits jedwede Gefahr einer Selbstentzündung oder Explosion 
beseitigen, denn durch den beständigen Luftstrom würde die 
Feuchtigkeit, der begleitende Faktor der Sauerstoffwirkung, auf- 
getrooknet, sowie zündbare Gase und Staub hinweg geführt 
und eine beständige Kühlung erzeugt werden, und es könnten 
dann Feuer und Explosionen nur durch direkte Übertragung 
voo Feuerkeimen entstehen. Leider ist die Durchführung einer 
derartigen Ventilation von Schiffsladungen unausführbar. Wir 
müssen uns daber mit einer Ventilation des Schiffsraumes 
über der Ladung begnügen; was tief unten im Innern der- 
seiben vorgeht, entzog sich bisher unserem Einfluß. Ich bin 
sun bei der von Vielen und auch behördlicherseits empfohlenen 
Überflächenventilation angelangt. Auch diese ist ein zwei- 
schneidiges Schwert. Entweder muß sie kräftig und nament- 
lich beständig durchgeführt werden, oder ganz unterbleiben. 
Mangelhafte, träge Luftzuführung erzeugt z. B. im Raum über 
der Kohlenladung, wo die spezifisch leichten Kohlen wasserstoff- 
gase sich angesammelt haben, leicht ein explosives Gasgemenge. 
Daher ist es ratsam, wenn em Schiff in langsamer Fahrt ist, 
oder vor dem Winde läuft, nicht zu ventilieren, Zweckmäßig 
wird immer sein, wenn irgend angänglich, die Luken zu öffnen 
und somit grosse Mengen von Luft den Eintritt in den Raum 
zu gewähren, oder wenn das nicht geht, die Abführung von 
etwaigen Kohlenwasserstoffgasen durch eine grössere Anzahl 
von auf den Luken angebrachten kurzen geeignet starken 
Abzugsrohren zu bewirken. Das ist aber auch alles, was wir 
mit mechanischen Hilfsmitteln erreichen können. Wollen wir 
aus der Unsicherheit, welche die Anwendung solcher mecha- 
üischen Hilfsmittel in sich birgt, heraus, und wollen wir Ein- 
fla gewinnen auf die Vorgänge im Innern einer Ladung, so 
missen wir uns den chemischen Hilfsmitteln zuwenden. Solche 
sind Kohlensäure und schweflige Säure. Es liegt nahe, einen 
Vergleich zwischen diesen beiden Gasen in Bezug auf ihre 
Eigenschaften und ihre Leistungsfäbigkeit im Bereich dieser 
Aufgaben anzustellen. Die Kohlensäure ist ein konstantes und 
indifferentes Gas, d. h. sie verändert ihre Zusammensetzung 
dicht und verursacht keine stoffliche Zersetzung oder nach- 
teilige Veränderung anderer Produkte, sie verhindert den Ein- 
{inf des Sauerstoffs bezw. der atmosphärischen Luft, sie macht 
explosive Gasgemenge immun, sie wirkt kühlend und aseptisch, 
dringt überall eia und löscht, selbst in einem Gemenge mit 
8%, Luft jedes Feuer. Mitbin vereinigt sie in sich alle Eigen- 
schaften, um dem Seemann ein Palliativmittel in allen auf 
Feuer bezüglichen Gefahren zu sein. Ich wili die Wirkung 





*) Auszug aus dem Vortrage des Chemikers Herrn Gronwald-Ber- 


‘in, gehalten am 16, Febroar d. J. anf dem Vorbandstage Deutscher Ses- 
schiffer-Veroine. 


der Kohlenskure an einigen Fällen kurz demonstrieren. M. 
H. Die Entzündung der Koblon geschieht unzweifelhaft auf 
folgende Weise: Det in denselben stets vorkommende Schwefel- 
kies — Schwefeleisen — hat das intensive Bestreben zu 
oxydieren, besonders bei Anwesenheit von Feuchtigkeit, die im 
uutern Sebiffsraum am dichtesten ist; bei diesem chemischen 
Prozeß wird Wärme erzeugt, die sich so steigert, dal sowohl 
die in den Kohlen eingeschlossenen Kohlenwasserstoffgase, wie 
auch der von ihnen absorbierte Sauerstoff frei werden. Unter 
dem Einfluß der erzeugten Wärme entzündet der Sauerstoff 
das Gas und das Feuer ist da, wobei unter Umständen auch 
eine Explosion eintreten kann, vorausgesetzt, daß die Luft in 
den untersten Schichten der Ladung bezw. in der Umgebung 
des Brandherdes noch in solcher Menge vorhanden ist, daß 
ste das 6—10 fache Volumen der anwesenden Kohlenwasser- 
Stoffgase ausmacht. Dies katn in der ersten Zeit nach Über- 
tighme der Koblenladung leicht vorkommen, daher hören wir 
auch von auftretenden Explosionen bald nach Übernahme der 
Ladung. Will man diese Vorgänge verhindern, so läßt man 
Koblensäure io den untern Raum; dann kann das Schwefeleisen 
sich nicht oxydieren, dann kann keine Erhitzung und damit 
kein Feuer entstehen. 

Den bestun Beweis für diese Behauptung giebt uns der 
Bericht des Kapt. Gehrkens von der »Nesaia«, welche mit einer 
Koblenladung im Auftrage des Reichsmarineamts nach Kiaut- 
schou befrachtet war. Mit wenigen Flaschen Koblensiiure war 
Herr Kapt. Gebrkens im Stande, während der ganzen Reise 
niedrige Temperaturen in der Ladung zu halten. Der geringe 
Verbrauch an Kohlensäure beweist, daß die Erhitzung einer 
Kohlenladung meist unten geschieht, hätten Erhitzungsherde 
sich in höherer Lage der Ladung gebildet, so würde der 
Kapitän eine grössere Menge Kohlensäure nötig gehabt und 
verbraucht haben. 

Ein weiterer Fall! Ist darch die Davy’sche Sicherheits- 

lampe, die übrigens an Bord von Kohleuschiffen in mehreren 
Exemplaren nie fehlen darf, das Vorhandensein von Kohlen- 
wasserstoffgasen im Raum über der Ladung festgestellt, so 
liegt Explosionsgefahr vor. Dann ist nur nötig, durch ein 
unter dem Öberdeck führendes Rohr Kohlensäure in den 
Luftraum über der Ladung einzuführen, alsbald werden die 
Lichtkegel in der Davy'schen Lampe verschwinden und die 
Gefahr ist beseitigt. 
.. M. H. Ich rate, wenn ein Schiff in schwerer See ar- 
beitet, wodurch Koblenstaub aufgewirbelt wird, nicht zu ver- 
gessen, etwas Kohlensäure in den Raum über der Ladung ein- 
zulassen, daun wird sich der Kohlenstaub nicht mehr entzünden, 
bezw. explodieren können. Ich sagte, daß die Kohlensäure 
auch aseptisch wirkt. Und in der Taf, sie verhindert, dab 
z. B. eine Getreideladung, die den Keim des Verderbens in 
sich trägt, im Schiffsraum dem weiteren Verderben anheim- 
fallen kann. So ist auch die Kohlensäure nach dieser Richtung 
bin äußerst wertvoll. 

Wie verhält sich nun dis schweflige Säure? 


Die schweflige Säure ist kein indifferentes Gas, indem sie 
bei Auwesenheit von Feuchtigkeit auf organische Substanzen 
zerstörend wirkt; sie ist von ätzendem Geruch und äusserst 
giftig. Sie ist auch kein konstantes Gas, sondern hat die Nei- 
gung, Sauerstoff aufzunehmen und schliesslich Schwefelsäure 
zu werden. Aus den angeführten Gründen kann sie als Pro- 
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phylaktikum weder zur Verhinderung der Erhitzung von feuch- 
ten vegetabilischen Ladungen, noch von Kohlen benutzt werden. 
Feuchtes Getreide oder feuchten Tabak u. dergl. mehr würde 
sig geradezu unbrauchbar machen; und in einer Kohlenladung 
würde sie bei längerer Anwesenheit — und solche ist zur 
Verhinderung der Oxydation des Schwefelkieses, wie auch zur 
Immunisierung der 'Explosionsgase unbedingt erforderlich, — 
den in den Koblen aufgespeicherten Sauerstoff aufnehmen, und 
dann ein Gas darstellen, das prophylaktische Eigenschaften 
nicht mehr hat. In ihrer höheren Oxydationsstufe bat sie 
selbst nicht feuerlöschende Eigenschaften. 

Dr. v. Schwarz, der bekannte Chemiker und Gewerberat, 
ist mit mir gleicher Meinung in Bezug darauf, dab die Kohlen- 
säure das beste chemische Hilfsmittel auf Schiffen zur Er- 
zielung der hier in Frage kommenden Zwecke ist; insbesondere 
tritt er warm dafür ein, als Löschmittel bei einem ausge- 
brochenen Feuer Kohlensäure zu benutzen, und betont, dal 
mit einer Dampfléschong nicht viel zu erreichen sei, da der 
Dampf erstens in eine kompakte Ladung wie beispielsweise 
Baumwolle u. a. m. nicht eindriogen kann und zweitens, wenn 
der Brand im Schiffsraum bereits eine größere Ausdehoung 
angenommen bat und Temperaturen uber 600° entstanden 
sind, sowohl Dampf, wie Wasser sehr verheerende Explosionen 
bervorrufen können, indem diese Löschmittel in ihre chemischen 
Bestandteile, Sauerstoff und Wasserstoff zerlegt werden und 
mit der Luft Knaligas bilden, Auch ich babe in meinem 
derzeitigen Vortrage auf der internationalen Ausstellung für 
Feuerschatz- und Feuerrettungswesen, sowie,in meiner Brochure 
auf diese Gefahr, besonders bei Kohleoladungen, eingehend 
hingewiesen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Strandung des Bremer Schoners »Carl« auf der Barre 
von Coatzoooaloos. Der Kapitän sagt aus, daß die Barre 
einer beständigen Veränderung unterliege, während in der 
Segelanweisung, die er an Bord führte, das Gegenteil behauptet 
wird; der Hafendienst und die Befeuerung der Küste seien 
darchaus unzulänglich, was sich auch aus den, dem Seeamt 
vorgelegten Bescheinigungen anderer Kapitdue ergibt. Auf Ah- 
stiften des Steuermanns babe die Mannschaft ihm zuletzt direkt 
den Gehorsam verweigert und Bezahlang für die Arbeiten ver- 
langt, obwohl eine Abmusterung noch nicht erfolgt war. Das 
mißliche Verhaltais zwischen Kapitän und Steuermann erklärt 
der Kapitän aus der sozialdemokratischen Gesinnung 
des Steuermaons, Der Reichskommissar halt nach 
den vom Kapitän Nauschütz vorgelegten Bekundungen für 
erwiesen, daft sich die Barre in östlicher Linie von der Richtung 
der Leitfeuer verschoben habe, so dal die Feuerlinie nicht 
über die tiefste Stelle der Barre geführt babe. Der Kapitän 
habe mit Umsicht gehandelt und gegen das Einsegela in der 
Nacht ohne Lotsen sei kein Einspruch zu erbeben, da es unter 
einer gewissen Notlage erfolgte. Ein Verweilen au der Küste 
erschien nicht angängig. Die Ursache der Strandung sei also 
io der geringen Wassertiefe zu erblicken in der Richtung der 
weissen Leitfeuer. Auch nach der Strandung waren die Mali- 
nahmen des Kapitäns zur Rettung des Schiffes richtig. Zu 
bedauern ist, daß er dabei so wenig Unterstützung fand. Das 
Verhalten des Stevermanos und Bootsmands gebe dem Staats- 
anwalt Veranlassung, auf grand der $$ 41 und 101 der See- 
marnsordnung gegen dieseibeu einzuschreiten. Gegen den 


Kapitän sei kein Vorwurf zu erheben, da er mit Überlegung: 


und Vorsicht gehandeit habe. Der Spruch desSeeamts lautet: 
»Die Strandung des deutschen Dreimastschonets »Carle, RKLT, 
Kapitän Nauschütz, am 9. Dezember 1902 morgens gegen 
6 Uhr auf der Barre von Coatzacoaleos ist zurückzuführen auf 
den niedrigen Wasserstand, der in der Richtung der beiden 


Leitfeuer, die die Fahrrinne der Barre angeben, gehermdt 
hat. Nach den Feststellungen der Verhandlung ist auz- 
nehmen, daß die Fahrrione der* Barre insbesondere zursi 
des Norders erheblichen Verschiebungen unterworfen ist, oof 
dafi diesen Veränderungen durch entsprechende Verstellung 
der Leitfeuer nicht Rechnung getragen wird. Der Kapitie 
hatte sich wegen des stürmischen auflandigen NO-Windes ent 
schließen müssen, in den Hafen von Coatzocoaloos im Dnnkels 
einzulaufen. Der Versuch, einen Lotsen zu bekommen, sar 
vergeblich geweser. Vor und während des Einsteuerns wares 
alle erforderlichen Vorsichtsmaßregeln getroffen. Die von den 
Kapitän nach der Strandung in umsichtiger Weise getroffene 
Maßnahmen waren richtig. Es ist zu bedanern, daß er weder 
voo seiner Mannschaft noch von Land in der nötigen Weis 
dabei unterstützt worden ist. An dem Unfalle kasa di. 
Schiffsleitung ein Verschulden nicht treffen. 


Schiffbau. 
Bauaufträge. 


Den Howaldtswerken in Kiel wurde der Auftrag auf eives 
Steiuleichter von 800 t Tragfähigkeit für Brasilianische Rechnung 








erteilt. Es handelt sich um ein Schwesteischiff eines im 
vorigen Jahre dorthin gelieferten Leichters. 
“ * 
Stapelläufe, 


Am 4. April ist auf der Werft des Bremer Volkan in 
Vegesack ein neuer Dampflogger der Bremen-Vegesack Herings 
fischerei glücklich vom Stapel gelaufen, der den Namen » Woge: 
erhalten hat. 


Auf der Vulkauwerft in Vegesack lief am 11. April der 
für die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Hansa« erbacw 
Dampfer »Liebenfels« vom Stapel. Das Schiff bat folgend 
Abmessungen: Länge 3%, Breite 50,6°, Seitenhöhe 30°. Trag- 
fähigkeit ber einem Tiefgange von 25* 7000 t. Zum Betriebe 
dient eine Vierfach-Expausionsmaschine von 2500 Pferdestärken, 
welche dem Schiff im beladenen Zustande eine Geschwindigket 
von 11 Knoten erteilen soll. Den erforderlichen Dampf liefen 
drei Einender-Kessel von 16 Atmosphären, sowie für den Be- 
trieb der Winden beim Laden und Löschen ein Hilfskesse! roo 
8'/, Atmosphären. 


Probefahrten. 

Der auf der Werft von Joh, C. Tecklenborg 4.-6. in 
Geestemünde für Rechnung des Norddeutschen Lloyd erbaute 
neue Doppelschraubendampfer »Roon« hielt am 10, April seine 
Probefahrt ab. Dieselbe verlief in jeder Weise vorzüglich. be 
einer Maschinenleistung von 6300 indizierten Pferdekräftes 
erreichte das Schiff eine Geschwindigkeit von 16'/, Meilen ı 
der Stunde, womit die kontraktlich zu erfülleoden Bedingunges 
erheblich überschritten wurden, Die Maschinen arbeiten tadel- 
los, Dampf konnte spielend gehalten werden. Die Ausstattung 
des Dampfers, die von der Werft selber, zum Teil nach Ent- 
würfen des Bremer Malers Boilbagen geliefert wurde, ist ein 
äusserst gediegene und von vornehmster Wirkung. 





Vermischtes. 


Handelsflagge mit dem Eisernen Kreuz. Der Kaiser hat 
in Ergänzung der Ordre vom 1. Juli 1896 bestimmt: 1) das 
Recht zum Führen der Flagge mit dem Eisernen Kreuz wird 
fortan abhängig gemacht von dem Erwerb eines Flaggenschein#. 
2) Für die Erteilung des Fiaggenscheines, welcher auf de 
Person und auf ein hestimmtes Schiff zu lauten hat, und ei- 
tretendenfalls auch für seine Entziehung, ist der Staatssekrotit 
des Reichs-Marine-Amts zuständig. Die Gesuche sind ais 
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anf dem Dienstweg zu richten. 3) Die Erteilung des Flaggen- 
scheines soll grundsätzlich nur für Kauffahrteischiffe erfolgen, 
deren äußere Erscheinung mit der Bedeutung der Flagge im 
Einklang steht. Die näheren Festsetzungen darüber trifft der 
Staatssekretär des Reiclis-Marıne-Amts. Die Entziebung des 
Flaggenscheines hat stattzufinden, wenn die Bedingungen, 
welche der Erteilung zu Grunde lagen, zu bestehen aufgehört 
haben. Für Erteilungen und Entziehungen ist in besonderen 
Fällen Meine Entscheidung einzuholen. 4) Auch dürfen Kapi- 
tine, welche Offiziere des Beurlaubtenstandes gewesen. aber 
nach Ablauf der gesetzlichen Zeit aus dem Beurlaubtenverhältnis 
verabschiedet sind, auf ihr Gesuch in geeigneten Fällen einen 
Fiaggenschein zum Führen der Sonderflagge erhalten nach 
Mafigabe der unter 2. und 3. gegebenen Bestimmungen. 
5) Die rechtmäßige Führung der Sonderflagge haben die 
Befehlshaber Meiner Schiffe und die berufenen staatlichen 
Urgane nach den über die Kontrolle der Reichsflagge erlassenen 
Verordnungen zu überwachen. 


Mit dem 8. April d. J. hat die Hamburg-Amerika Linie, 
indem sie alsbald nach Fertigstellung der speziell dafür 
bestimmten Dampfer einen schon längere Zeit gehegten Plan 
verwirklicht, eine neue direkte Dampferverbindung zwischen 
Europa und Mexiko eröffnet. Im Hinblick auf die möglichst 
vollkommene Inbetriebnahme dieser neuen Linie siod im Laufe 
der beiden letzten Jahre eine Anzahl Dampfer gebaut worden, 
die in ihrer durchaus modernen Ausstattung alle übrigen bis 
jetzt in dieser Fahrt beschäftigten Passagierdampfer weit hinter 
sch lassen. Es handelt sich um eine neue Schiffsklasse, die 
Prinzendampfer, so genannt, weil ihre Namen die der Söhne 
des Deutschen Kaisers und des Prinzen Heinrich sind, 7 an 
der Zabl. Der letzte Dampfer dieses Typs, »Prinz Joachim«, 
ist im März des gegenwärtigen Jahres, der erste, »Prinz 
Fitel-Friedrich«. im Dezember 1901 vom Stapel gelaufen. 
Während die bisher schon in dieser Fahrt verkehrenden 
Dampfschiffe der Gesellschaft hauptsächlich der Güterbeförderung 
dienten ued infolge gleichzeitiger Bedienung westindischer Häfen 
an langsamere Routen gebunden waren, wird durch die Eio- 
stellung der neuen Dampfer und die Einrichtung einer neuen 
Fahrt eine bedeutend schnellere Ablieferung der Ladung vrzielt 
und ganz besonders auch dem Passagierverkehr eine wesentlich 
verrollkommnmete Beförderungsgelegenheit geboten werden, 
scdab zu hoffen steht, auch der recht bedeutende und sich 
mehr steigernde Personenverkehr zwischen Mexiko und Europa 
werde künftig allgemeiner als bisher dem direktem Wege und 
den dentschen Schiffen den Vorzug geben. 


Nach der Eröffnung der neuen Passagier- und Fracht- 
dampferlinie wird der Mexiko-Dienst der H.-A. L. in Zukunft 
mooatlich von drei Dampfern bedient werden, von denen zwei, 
de am 5. und 20, über St. Thomas nach Vera Cruz und 
Progreso geben, Frachtdampfer sind, während der dritte, ein 
großer Dampfer für Fracht und Passagiere, am 26. jedes Monats 
über Havre, Corunna, Havanna nach Vera Uruz uud Tampico 
und über dieselben Häfen zurückgeleitet wird. Die Schoellig- 
keit der neuen Dampfer-Verbindung — von Hamburg nach 
Vera Cıuz in etwa 25 Tagen — macht sie zu einer vorteil- 
haften Verladungsgelegenheit auch für einen größeren Teil der 
feineren französischen Güter in Havre. Corunna wird ange- 
lanfen, um Passagiere überzinehmen und zu landen. Nach 
Havanna werden our Post und Passagiere, keine Ladung 
befördert. Die beiden Frachtlinien nach Mexiko werden auf 
der Ausreise Antwerpen berühren. Für die Heimreise wurde 
die Möglichkeit vorgesehen, daß einige Dampfer, nachdem sie 
ihre Ausfracht in Progreso gelöscht baben, zur Einnahme von 
— nach einem Hafen der Vereinigten Staaten ab- 

oken. 
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Französische Schiffahrtssubventionen. Die französische 
Regierung hat in das Budget für 1903 folgende Beträge als 
Subventionen für folgende Postdampferdienste in nachstehenden 
Linien eingestellt: Frankreich -Corsica 355 000 Frank; die 
Lioien im WMittelländischen Meer 1351666; Calais—Dover 
250000; New-York und West- Indien 10683000; Cochin— 
Chica und Japan 6083688; Nordafrika 1175000; Australien 
und Neu Caledonica :3 107 936; Ostküste von Afrika und 
Indischer Ozean 1924640; Westküste von Afrika 500850. 
Zusammen 25 006 780 Frank. 


Kleine Mitteilungen. 





Nach einer kürzlich getroffenen Eatscbeidung des ameri- 
kanischeo Schatzamtes sind Kabeldampfer während ihres Auf- 
enthalts in Häfen der Ver. Staaten abgabenfrei. 


Um die Ausgaben zu verringern, hat die International 
Marine - Company (Morgau Combine) beschlossen, das Bin- 
kommen der Kapitäne aller ihrer Schiffe erheblich berab- 
zumindern, 


Ld * 
o 


Der Verkehr im Suezkanal hat im ersten Quartal gegen 
das Vorjahr von 994 auf 916 Dampfer abgenommen ; ver- 
hiiltnismiissig noch grösser ist von 27181906 Frank auf 
24896 125 der Rückgang der Einnahmen, Die Kanalgesall- 
schaft erklärt die auffallende Mindereionahme durch die 
Reduktion der Kanalabgaben von 50 Centimes pro t N.-R. 


7 [3 
* 


in der Jahresversammlung der Aktionäre der Cunard- 
Linie gab ibr Leiter bekannt, dai} die Bauaufträge für die 
beiden großen Schnelidampfer, über die seit etwa einem Jahre 
gesprochen wird, noch nicht begeben seien. 


* * 
” 


Ein von Parlamestariern geführte Deputation englisoher 
Lotsen beschwerte sich mündlich beim englischen Handels- 
minister über die zahlreichen Ausstellungen von Lotsenbe- 
fühigungsnachweisen an Ausländer, mit dem Recht Schiffe nach 
und von englischen Häfen zu lotsen. Den Beschwerdeführern, 
die in der grossen Anzahl ausländischer Lotsen eine Gefahr 
für das Vaterland im Falle kriegerischer Verwickelungen er- 
blicken, weist Herr Balfour nach, daß es Ende 1902 nur 
70 Ausländer im Besitz und mit den Rechten einer englischen 
Lotsenlizens gab. Diesen 70 stehen 4000 Lotsen gegenüber, 
die englische Untertanen sind. 


* * 
“ 


Das englische Handelsamt warnt die Reeder englischer 
nach russischen Häfen gehender Schiffe vor der Mitnahme 
solcher russischen Untertanen, als Mannschaftsmitglieder, 
deren Paplere uicht in Ordnung sind. Abgesehen davon, daß 
die russischen Behörden solche Leute sofort von Bord und in 
Gewahrsam nehmen, ist die recht unliebsame » Annektion« auch 
mit langweitigen Scheerereien für den Kapitän verbunden. 


= ® 
* 


Im Liverpooler »Journal of Commerces lesen wir, daß 
sich die Cunard Steamship Co, nach vielen Versuchen mit den 
verschiedensten Kompositionen entschlossen hat, die Hälfte ihrer 
Schiffe mit den »Bodenfarben der Herren Holzapfels Composi- 
tions Co. Ld.« streichen zu lassen. Ein Beweis für die Güte 
der Holzapfel'schen Farben, die ja bekanntlich auch von 
der »Norddeutschen Farbenfabrik Holzapfel G. m. b. Hie in 
Hamburg hergestellt werden. 
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a Stettin, den 7. April. 
An den Verband Deutscher Seeschitfer-Vereine, Hamburg. 

Bezugnehmend auf Ihr Geehrtes vom 26. März, teilen wir Ihnen mit, daß der Auszug aus dem 
Vortrage des Chemikers Herrn Gronwaldt-Berlin in unserm Verein mit lebhaftem  Interesse 
entgegengenommen und besprochen wurde. Zu der praktischen Übertragung der in demselben ent- 
haltenen Vorschläge auf unsere Verhältnisse, kam folgende überwiegende Ansicht zum Durchbruch: 


Es erscheint eine Stellungnahme zu dieser Frage seitens unseres Vereins nicht notwendig zı 
sein. Kohlengasexplosionen auf Schiffen unserer. Reedereien sind höchst selten vorgekommen, es konnten 
nur 2—3 Fälle in den letzten 20 Jahren auf Stettiner Schiffen nachgewiesen werden und diese lieben 
sich noch auf mangelhafte Ventilation oder sonstige Sorglosigkeit zurückführen. Außerdem wurde 
aber, mit einem gewissen Recht, die Ansicht vertreten, daß unser Verein alle Ursache habe, die 
Folgen eines Beschlusses nach allen Richtungen hin ins Auge zu fassen. Für die „kleinere Fabri“ 
ist, bei ernster Pflichterfüllung, kein Grund zu besonderen Befürchtungen vor Explosionen und Feuers 
gefahr vorhanden; denn es kommen meist nur Reisen von mehreren Tagen für uns in Betracht. Da 
aber die Lage unserer Reedereien, was Lebensfähigkeit anbelangt, augenblicklich eine so ernste ist. 
so muß sich jeder denkende Mensch hüten, noch irgend welche Last auf die Schultern dieser Reedereien 
zu wälzen. Der Kampf um die Lebenserhaltung unserer bestehenden Stettiner Flotte erscheint uns 
so ernst, dass wir auch vor der kleinsten Belastung der Reedereien zurückschrecken, wenn dieselb: 
nicht absolut notwendig ist. 

Mit der Existenzfähigkeit unserer Reedereien steht und fällt auch unser Verein. 

Wir begrüßen freudig alle Nenerungen und Verbesserungen, die eine Gewähr für Sicherheit 
von Schiff und Menschenleben bieten, doch müssen wir in diesem Falle die Stellungnalıme zu dieser 
Frage unseren Reedereien überlassen. Versicherungen und See-Berufsgenossenschaft scheinen uns dazu 
berufen zu sein, mit den Reedereien in die Prüfung und Anwendungsform der Anregung zu treten. 


Mit freundschaftlichen Grüssen M. Bening. 


Der Vorsitzende des Seeschiffer-Verein Stettin, Herr Kapt. Bening schreibt ferner: 
Stettin, den 14. April 1903. 
Zu der Aufnahme des Hamburger Vereins in den Verein „Seefahrt“ — Mitteilung in der „Hansa“ 
No. 15, Seite 180 — erlaubt sich unser Verein Ihnen die aufrichtigsten und herzlichsten Glück wünsche 
darzubringen. Wir begrüßen diese Aufnahme mit frendigem Stolz und hoffen und wünschen, dab 
durch das Zusammenwirken beider Vereine unser deutscher Seemannsstand bei ernster Arbeit und 
redlicher Pflichterfüllung auch reiche Früchte ernten wird. 





In der am 15. April abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutscher Seesohiffer zu Hamburg wurde nach Erledigung 
zahlreicher Eingänge folgende Resolution mit grosser Stimmenmehrheit angenommen : 

»Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg beschliesst zu dem Wahlfonds des Handels- 
Vertrags-Vereins 100 .4 zu bewilligen. Eine Summe, die entsprechend dem Zweck jenes Fonds zur 
Unterstützung der Wahl solcher Reichstagskandidaten Verwendung finden soll, die, auf dem Boden unserer 
Gesellschaftsordnung stehend, für langfristige und brauchbare Handelsverträge eintreten wollen.« 

In Übereinstimmung mit dem in letzter Sitzung verlesenen Schreiben (Seite 180) und aus denselben dort singe 
sprochenen Gründen befürwortet der Verein bei der Neuregelung der Gewerbebefugnisse der Schiffer etc. von den bisherigen 
Bezeichnungen abzusehen und statt dessen Schiffer 1., Il. und III. Kl. einzuführen. — Hierauf beschäftigt sich die Versammlung 
in eingehender Diskussion mit einem in voriger Sitzung eingebrachten Antrags betr. die Vereinheitlichung des Lotsen weseas suf 
der Unterelbe und sie gelangt zu dem Beschluss, dass der Verein zur Beurteilung dieser u im Interesse seiner 
Mitglieder berechtigt sei. Aus diesem Grunde wird der Verein in vächster Siszung am 22. April zur materiellen une 
Antrages Stellung nehmen. i 





Deutsche nautische Zeitschrift 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitun 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entge, gen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 


Buchhandlung. 

Alle CorrespondenzensindandieRedaetion, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
beiten an die Verlagsbandlung AREOEN: & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkelir Mark 
75 Pfg,, im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 5 Pfe. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verla, 
die Annoneen-Expeditionen. 
die Buchhandlung von H. W. 
ertheilt auch Aus 





handlung, sowie 
n Bremen durch 
Silomon. Erstere 
nft über Beilagen u. a. w, 


Frühere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der Tan" werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


1903. No. 17. 


Hamburg, den 25. April. 


XXXX. Jahrgang. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. — Feuer im Schiff. 
Sicherheitseiurichtungen auf deutschen Passagierdampfern. 
— Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 1903. — 
uschrichten. — - Büchersaal. 


(Fortsetzung). — Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. — 
— Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Reedereien. 


(1902.) 
Vermischtes. — Schiffbau. — Kleine Mitteilungen. — Vereins- 


— New-Yorker Frachtenbericht. = Kaiser Wübelm-Kanal. _ Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 








Auf dem Ausguck. 


Mit der Untersuchung der Schuldfrage in dem 
auch hier früher eingehend erörterten Kollisionsfall 
Oceanic — Kincora« (Seite 338, Jahrgang 1902) 
hat sich jetzt auch das »House of Lords«, der 
höchste Gerichtshof im Ver. Königreich, beschäftigt. 
Er hat die Klage der »Oceanic« abgewiesen, d. h. 
das Urteil der beiden Vorinstanzen ist bestätigt 
worden. Die ausserordentliche Bedeutung dieser 
Stellungnahme für die Höchstgeschwindigkeit der 
Schnelldampfer im Nebel, erfordert im allgemeinen 
Interesse ein abermaliges Eingehen auf die Kollision, 
ihre Ursachen und die zu ihrer Vermeidung ge- 
troffenen Maßregeln. Folgender Tatbestand liegt 
zu Grunde: »Kincora« steuerte mißw. N!/,O, 
»Oceanice SWzS; beide, es war bei starkem Nebel 
in der Nähe des Tuskar Feuerschiffs, gaben die 
vorschrifthmäßigen Nebelsignale. Während »Kin- 
cora« viermal bis zur Kollision das Signal des 
Gegenseglers gehört hatte, ohne im Sinne dor Vor- 
schriften des Art. 16 Abs. 2 zu handeln, war auf 
dem »Oceanic«, der nur 61/, Knoten Fahrt machte, 
das Nebelsignal von »Kincora« nur einmal wahr- 
genommen. Und zwar unmittelbar vor der Kata- 
strophe, als die Lichter des Frachtdampfers in Sicht 
kamen. Obgleich »Oceanic« sofort »Volle Kraft 
Rückwärts und »Hart-Rechts-Ruder« gab, erfolgte 
der Zusammenstoß, bei dem »Kincora« und sieben 
Personen ihrer Besatzung zu Grunde gingen. 
Admiralitäts- und Appellationsgericht, sowie das 
Haus der Lords, sie älle halten beide Schiffe 
für die Kollision verantwortlich. Die Schuldfrage 


von sikikondas kann unerörtert bleiben, ihre ı 
sichtige Navigation liegt zu klar auf der 
Aber »Oceanice, ein Schnelldampfer von 20 bis 
21 Meilen Leistungsfähigkeit, der wegen des Nebels 
seine Fahrt auf 61/, Meilen herabgemindert hatte, 


unvor- 


Hand. 


auf welche Ursachen stützt sich seine Schuld? 
Weil die Reederei ausgesagt hatte, die ge- 
ringste Fahrt, mit der »Oceanice steuer- und 


manövrierfähig sei, betrage 51/, Meilen, behaupteten 
alle drei Instanzen: dann hätte »Oceanic« ihre 
Geschwindigkeit auf dieses Mindestmaß beschränken 
müssen; weil sie es nicht getan, sondern 1 Meile 
mehr gelaufen hat, ist sie an der Kollision mit- 
schuldig. Ebenso einig wie über diesen Punkt sind 
die drei Gerichtshöfe in der Behauptung, daß es 
für die Beurteilung der Schuldfrage nebensächlich 
ist, ob durch eine Fahrtermässigung auf 5'/, Meilen 
die Kollision hätte vermieden werden können. Von 
ausschlaggebender Bedeutung für die Verurteilung 
der »Oceanic«, insbesondere bei der höchsten Instanz, 
war der Umstand, daß das Schiff nach Angaben 
seiner Reederei, durch 25 Umdrehungen beider 
Volle Kraft rückwärts arbeitenden Maschinen inner- 
halb 400 Fuß bei einer Fahrt von 6!/, Meilen zum 
Stillstand gebracht werden könne. Wenn so, folgert 
das Gericht, warum wurde die Fahrt nicht noch 
weiter vermindert, da aus den Zeugenaussagen 
hervorgeht, daß die Dichtigkeit des damals vor- 
herrschenden Nebels eine Sichtweite von kaum 
300 Fuß zuließ? Und im Anschluß an diese Fol- 
gerung, gibt das Haus der Lords als Anleitung zur 
Feststellung des Begriffs »mäßige Geschwindigkeit 
im Sinne des Art. 16« anheim, diejenige Distanz 
als Gradmesser in Betracht zu ziehen, die ein mit 
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langsamer Maschine laufender Dampfer, nachdem 
seine Maschine Volle Kraft rückwärts angesetzt hat, 
noch bis zum völligen Stillstand durchläuft. -— Was 
schon bei der Begründung der Urteilssprüche der 
beiden Vorinstanzen Befremden erregt hat, die nicht 
genügende Berücksichtigung der fahrlässigen Navi- 
gation der »Kincora« und als deren Ergebnis die 
Abschwächung der von »Oceanic« getroffenen Maß- 
regeln zur Vermeidung der Kollision, diese Außer- 
achtlassung der Manöver des Hauptschuldigen, auch 
in der Begründung des Urteils des obersten Gerichts, 
sie fordert zum Widerspruch heraus. Die vorsichtige 
Navigierung der »Oceanic« und die im nebligen 
Wetter hervorragende Eigenschaft des Schiffes, inner- 
balb 400 Fuß von langsamer Fahrt zum völligen 
Stillstehen gebracht werden zu können, diese Vor- 
kebrungen, die nur unter normalen Verhältnissen 
den erwarteten Nutzen zu bringen vermögen, büßen 
natürlich an Wert und Erfolg ein, wenn abnorme 
Zustände eintreten. »Kincora« hat aber durch seine 
fahrlässige Navigation eine Situation geschaffen, der 
gegenüber bei dem außerordentlichen starken Nebel 
alle von gegnerischer Seite getroffenen Malregeln 
in ihrer Wirkung abgeschwächt wurden. Aus diesem 
Grunde halten wir die unverkennbare Absicht der drei 
englischenGerichtshöfe,ausdemKollisionsfall » Oceanic 
—Kincora« eine Norm für die zulässige Mindest- 
geschwindigkeit eines Schnelldampfers im Nebel 
feststellen zu wollen, für verfehlt. Da diese Beur- 
teilung aber nichts an den tatsächlichen Verhältnissen 
ändert, ist es unsere Pflicht, die Aufmerksamkeit 
der deutschen Schiffsführer auf den Urteilsspruch 
der höchsten englischen Instanz zu lenken. In 
England wird bekanntlich mehr als in anderen 
Ländern nach Präzedenzfällen Recht gesprochen 
und das ist im Hinblick auf das besprochene Urteil 
keine angenehme Perspektive. 

Nach dem letzten Jahresbericht des Seemanns- 
amtes Bremen war Ende 1902 der Bestand der 
Bremischen Seeschiffe: 266 Segler mit 3183 Per- 
sonen Besatzung und 349 Dampfer mit 13649 
Besatzung; gegen das Vorjahr eine Abnahme 
von 14 Schiffen und eine Zunahme von 173 
Personen Besatzung. Von den Seemannsämtern 
Bremen, Bremerhaven und Vegesack fanden in 
3318 Verhandlungen 55280 An- und Abmuste- 
rungen statt (gegen 49230 im Vorjahre). Von 
diesen waren 28629 An- und 26651 Abmuste- 
rungen. Nicht weniger als 4705 Personen, darunter 
4374 Deutsche, sind im letzten Jahre zum ersten 
Male von den vorhin aufgezählten Seemannsämtern 
angemustert worden. Unter 950 im letzten Jahre 
angemusterten Schiffsjungen waren 471 unbefahren, 
gegen 501 im Vorjahre und 562 in 1900. Von 
den im Berichtsjahre gemeldeten 1368 Desertionen 
fanden statt: 719 in New-York, 151 in Baltimore, 


140 in Bremerhaven, je 39 in Antwerpen, San | 





Franzisko und Sydney, 31 in Portland (Or.), 26 in 
Galveston etc. Die hauptsächlichsten Todesursachen 
der 92 berichteten Sterbefälle waren: Verschollen 
(24), ertrunken (22), Selbstmord (8, darunter 5 Passa- 
giere), Hitzschlag (5), Herzlähmung, Herzschwäche, 
Lungensahwindsucht, Schwäche (je 4) etc. Die 
mittlere Matrosenheuer betrug im Jahre 1902 
Mk. 60,95, gegen 60,81 im Vorjahr, 59,33 in 
1900, 57,40 in 1889, 56,50 in 1898 und 55,55 
in 1897. Eine ununterbrochene Steigerung. Von 
den Unfällen auf Dampfern entfielen 248 auf das 
Deckspersonal, 306 auf das Maschinen- und 16? 
auf das Küchen- und Aufwärterpersonal. (regen 
429 Personen wurden Klagesachen anhängig ge- 
macht und unter diesen wurde gegen 247 Personen 
Geldbuße erkannt, 170 wurden den Gerichten direkt 
überwiesen (ohne die Desertionsfälle) und 11 Per- 
sonen legten gegen den Bescheid des Seemann: 
amtes Berufung ein. 


. + 


Aus Portland (Or) kommen Nachrichten über 
einen Fall von Terrorismus der dortigen Heuerbaase 
wie er bezeichnender für den Übermut und die 
Unverschämtheit jenes Raubgesindels kaum erdacht 
sein könnte, Für das von Portland nach Australien 
bestimmte Segelschiff »Riversdale« hatte sein Führer, 
Kapt. Porter, zur Ergänzung seiner Mannschaft, 
drei Leute ohne Vermittelung der Heuerbaase, also, 
ohne die unter dem Namen Blatgeld willkürlich 
bemessene Heuertaxe zu entrichten, angenommen. 
Die geschädigten Seelenverkinfer rächten sich für 
diese Nichtachtung ihrer »geschäftlichen Interessen: 
durch schwere tätliche Beleidigungen am ersten 
Steuermann und den bewußten drei Matrosen. 
Außerdem kappten sie die Leinen, mit denen das 
Schiff am Pier befestigt war, und sie hätten wahr- 
scheinlich noch mehr Unheil angerichtet, wäre der 
vom Konsul kommende Kapitän, der ihnen. als ein 
sehr energischer Mann bekannt war, nicht dazwischen 
gefahren. So beklagenswert und f&r den Angehörigen 
eines Kulturstaates, unverständlich diese am hellen 
Tage geschehenen Ausschreitungen auch für die 
davon Betroffenen sind, dieser außergewöhnliche 
Mißbrauch brutaler Gewalt scheint endlich De 
erreicht zu haben, was bisher durch diplomatische 
Vorstellugen nicht ermöglicht werden konnte: die 
Entrüstung der Bevölkerung und als deren Folge 
das Interesse des Staates. Vom Abgeordneten 
Galloway, für den Staat Oregon, ist bei der geselr- 
gebenden Körperschaft ein von mehreren Seiten 
unterstützter Entwurf zu einem Gesetze eingereicht, 
das eine Höchsttaxe als Heuergeld feststellt and 
das scharfe Freiheits- oder Geldstrafen vorsieht: 


»if any person or persons shall demand or receite, 
either directly or indirectly, from any owner or master of 
agent of owner or master of a sea-going vessel, any Mm- 











Auffallend hierbei ist die enorme Höhe des 
Heuergeldes. Dreissig Dollar für einen Matrosen! 
Zehnmal so viel wie in dem benachbarten San 
Franeisco und zwanzig mal soviel wie in dem ent- 
fernten Deutschen Reiche. Apropos, ob die 
auf Grund der Bestimmungen des $ 4 des Gesetzes 
vom 2. Juni 1902 im hamburgischen Staate und 
wahrscheinlich in ähnlicher Weise auch in den 
übrigen Seebundesstaaten festgesetzte Heuergebühren- 
taxe in ihrer jetzigen Form und Ausdehnung den 
Interessen der Schiffsleute mehr entspricht als die 
frühere Praxis, ist mindestens zweifelhaft. Während 
vor dem 1. April, also vor Inkrafttreten des Ge- 
setzes, betr. die Stellenvermittelung der Seeleute, 
Anmusterungen auf demselben Schiffe nicht mit 
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Ausgaben für die Angemusterten gegenüber einem 
Stellenvermittler verbundenwaren, besagteine für das 
bamburgische Gebiet geltende Polizeiverordnung: *) 

Wird dem Schiffsmaune nach Beendigung einer Reise 

und im unmittelbaren Anschluss an dieselbe die Anheuerung 
auf demselben Schiff vermittelt, so ermäßigt sich die Gebühr 
auf die Hälfte der unter 1 bis 7 festgesetzten Beträge. 

Die hier genannten »festgesetzten Beträge« 
sind die Gebührentaxen für die Vermittelung einer 
Stelle. Durch diese Bestimmung werden im Ver- 
gleich zu den bisherigen Verhältnissen die Stamm- 
besatzungen geschädigt, also gerade diejenigen 
Leute, auf deren möglichst zahlreiches Vorhanden- 
sein jeder Reeder und Kapitän im eigenen Inter- 
esse grosses Gewicht legen wird. 

") Siche auch 8. 200, 





Feuer im Schiff. 


Nach des Sachverständigen Ansicht sei es zar | Unfall: Das Feuer ist dadurch verursacht, daß der 


Verhütung des Zerstäubens des Petroleums bei dem 
Hineinströmen desselben in die Tanks erforderlich, 


daß die Schläuche ganz bis auf den Boden der- 


Tanks hinuntergelassen und die Tanks dann von 
unten aufgefüllt würden. Das raffinierte Petroleum 
an sich berge keine Gefahr in sich, sondern eine 
solche trete nur in jenem zerstäubten Zustande ein, 
in welchem sich Gase bildeten. (Bd. 9, Seite 665.) 

Das Seeamt schloß sich dieser Ansicht des 
Sachverstämdigen an und sagte in seinem Spruch: 
Es erscheint wünschenswert, .daß bei Beladung und 
Entlöschung von Petroleum-Tankschiffen durch ge- 
eignete Vorkehrungen darauf hingewirkt wird, um 
ein Zerstäuben des Petroleums zu verhindern, da 
hierin eine erhebliche Entzündungsgefahr liegt 
(Seite 660), und in dieser Beziehung lenkt es die 
Aufmerksamkeit der berufenen Behörden auf diesen 
Unfall. (Seite 665.) 

Im Spruch des Seeamts zu Hamburg betr. den 
Unfall des Dampfers »Reichstag« heisst es: Der 
Tod des Heizers ist durch Verbrennen herbei- 
geführt: Der Ausbruch des Feuers ist, wie mit 
grösster Wahrscheinlichkeit anzunehmen ist, durch 
die Entzündung der bei der Aufstellung des 
Petroleumtanks entwichenen Gase an der Flamme 
der auf dem Petroleumtank hingestellten Blend- 
laterne hervorzurufen. 

Die Aufstellung und Benutzung der in 
Maschinenräumen untergebrachten Petroleumtanks 
mahnt zur größten Vorsicht. Es empfieblt sich 
dringend, die bebördlicherseits empfohlenen, auf 
das Oberdeck führenden festen Rohrleitungen zum 
Füllen der Tanks und zum Ablassen der sich etwa 
im Tank bildenden brennbaren Gase anzubringen. 
(Bd. 11, Seite 251.) 

Bei einem im Maschinenraum des Dampfers 
»Mannheime ausgebrochenen Feuers erhielt der 
zweite Maschinist so schwere Brandwunden, daß er 
bald darauf seinen Verletzungen erlag. Das Seeamt 
zu Hamburg sagt in seinem Spruch über diesen 


Maschinist sich beim Nachsehen des Zapfrohrs des 
Petroleumtanks den Vorschriften zuwider einer 
offenen Lampe bediente. Es ist zu rügen, daß 
die von der Seeberufsgenossenschaft 
§ 64 der Unfallverhütungs-Vorschriften 
vorgeschriebenen Vorrichtungen zum 
Auffüllen desTanks und zurAbleitung 
der Petroleumgase nicht vorhanden 
waren. (Bd. 13, Seite 642.) 

Gelegentlich der Untersuchung über die Ent- 
stehung eines Brandes, welches auf dem Dampfer 
»Kopernikus«e im Maschinenraum durch Explosion 
einer Petroleumlampe ausgebrochen war, sagt das 
Seeamt zu Königsberg in seinem Spruch: Das 
Seeamt erachtet es für notwendig, daß auf den 
Dampfschiffen in den Maschinenräumen nicht 
Petroleum, sondern Öl zur Speisung der 
Iumpen verwendet wird. (Bd. 9, Seite 491.) 

Bei einer Ladung Steinkalk in Säcken 
war Feuer ausgebrochen. Über die Entstehung 
desselben heißt es in dem Spruch des Seeamts zu 
Tönning: Eine Entzündung von Kalk erfolgt nur 
durch Hinzutritt von Wasser, und zwar gehören 
auf 100 Teile Kalk 33 Teile Wasser, um ersteren 
abzulöschen. Sobald der Kalk mit Wasser ver- 
mischt wird, entwickelt sich Dampf. Die Dampf- 
entwickelung hört auf, nachdem der Kalk abge- 
löscht, d. h. nachdem er zu caleium oxydhydrat 
geworden ist. Daß Kalk, welcher im Löschungs- 
prozeb begriffen ist, die umhüllenden Säcke in dem 
Maße zu erhitzen vermag, daß sie beim Hinzutritt 
von frischer Luft in Flammen aufgehen, steht nach 
dem Gutachten der vernommenen Chemiker fest. 
Ein brennender Sack kann dagegen den Kalk- 
inhalt nicht entzünden oder auch nur nennenswert 
erhitzen. (Bd. 10, Seite 258.) 

Gelegentlich der Untersuchung eines ähnlichen 
Unfalls sagt das Seeamt zu Flensburg in seinem 
Spruch: Es ist zu empfeblen, daß ungelöschter 
Kalk nur in ganz dichten, gut erhaltenen Schiffen 
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verschifft werde. Stehen' solche Schiffe nicht zur 
Verfügung, so darf ungelöschter Kalk nur in dichten 
Behältern verpackt als Ladung aufgeführt werden. 
(Bd. 8, Seite 723.) 

Bei der Untersuchung des an Bord eines mit 
Flachs beladenen Dampfers entstandenen Feuers 
sagt das Seeamt zu Rostock in seinem Spruch: Das 
Sesamt hält eine Entstehung durch Selbstentzündung 
des Flachses nicht für wahrscheinlich, sieht es aber 
als sehr möglich an, dab der Flachs im Hinterraum 
durch ein unvorsichtiges Vorkehren der Stauer mit 
Feuer in Brand geraten sein kann. 

Nach einer gutachtlichen Äußerung der ver- 
nommenen beiden ‚Sachverständigen kommt eine 
Selbstentzündung bei Flachs, wenn überhaupt, so 
doch nur selten vor und auch dann nur, wenn der 
Flachs beim Verladen noch feucht gewesen ist. 
Bd. 10, Seite 713.) 

An einer anderen Stelle finden sich folgende 
Belehrungen: Das Feuer ist nicht durch Selbst- 
entzündung entstanden; daß Flachsballen sich in 
frischer Luft von selbst entzündet hätten, wird 
durch keinerlei Erfahrung bestätigt. Es bleibt nur 
die Annahme übrig, daß das Feuer durch irgend 
einen andern in die Flachsballen geflogenen Funken 
entstanden ist. Ob dieser aus dem Schornstein 
oder von der elektrischen Lampe gekommen ist, 
muß dabingestellt bleiben. Jedenfalls gibt der vor- 
liegende Unfall Anlaß, die Schiffsleitung darauf 
hinzuweisen, daß sie in Zukunft bei Übernahme 
leicht feuerfangender Waren Vorkehrungen treffen 
möge, die solches zu verhüten geeignet sind. 
(Bd. 12, Seite 745.) 

Auf der Brigg »Hermann Friedrich« war ein 
Feuer durch Selbstentzündung der Baumwolle 
entstanden. In dem seeamtlichen Spruch, welcher 
diesen Unfall betrifft, heißt es: Auf der Reise von 
Wilmington nach Falmouth bei dem herrschenden 
schlechten Wetter, den schweren Stürmen und den 
wild durcheinanderlaufenden gewaltigen Seen hat 
die Brigg furchtbar gearbeitet. Dabei hat sie viel 
Wasser gemacht, welches, da das Schiff stark nach 
einer Seite überlag, nicht abgepumpt werden konnte, 
Infolge dessen muß notwendig die Ladung feucht 
geworden sein, und es ist eine bekannte Tat- 
sache, daß naß gewordene Baumwolle 
leicht in Brand gerät. Das Seeamt nimmt 
daher in Übereinstimmung mit der Sachverständigen- 
Kommission in Falmouth an, daß das Feuer durch 
Selbstentzündung der Ladung entstanden ist. (Bd. 7 
Seite 35.) 

Auf dem Dampfer »Patria« entstand ein Feuer 
durch Selbstentziindung der Biertreber und 
Kleesaatladung in dem Kesselkompartment, 
auferdem waren hier nach dem Stauplane noch 
Tabak, Malz und Kleie gelagert. (Bd. 13 
Seite 588.) Diese Waren sind geeignet, sich unter 
günstigen Umständen zn erhitzen und schließlich 


bei Hinzutritt von Luft zu entzünden. ‘! 
gänge, auf denen die Selbstentziindung: 
organischen Materien beruht, sind, wie das Seeamt | 
dem Gutachten des chemischen Staatslaboratorioms 
entnimmt, wissenschaftlich noch nicht völlig auf- 
geklärt. Es kann jedoch als sicher angenommen 
werden, daß die Erwärmung zunächst durch 
thermogene Bakterien bewirkt wird, wodurch nur 
ein Wärmegrad erreicht werden kann, bei dem ! 
noch solches organisches Leben möglich ist Ist 
durch die Bakterien die Zersetzung eingeleitet und 
eine gewisse Temperatur erreicht, so kann weitere 
Wärme durch rein chemische Vorgänge bis air | 
Entzündungstemperatur entwickelt werden. Ist bti 
diesen Vorgängen der Zutritt der atmosphärische 
Luft ausgeschlossen, so kann es niemals zu einer 
wirklichen Entzündung kommen, vielmehr werdes 
diese pflanzlichen Stoffe dann nur in humusartige, 
poröse Massen verwandelt, zu deren Entzündung 
noch der Zutritt atmosphärischer Luft erforderlich 
ist. Die Entwickelung der thermogenen Bakterien 
verlangt eine gewisse Temperatur, ein Minimum, 
bei dem die Entwickelung überhaupt erst beginnt 
ein Optimum, bei dem die Entwickelung am 
energischten vor sich geht, und ein Maximum, 
oberhalb dessen die Bakterien zu Grunde gehen, 
Das Optimum der hier in Frage kommende 
Bakterien, so z. B. der Heubazillus liegt um 60° 
bis 70°, das Minimum bei etwa 30°bis 40° das 
Maximum bei etwa 75° Hieraus folgt, daß dies 
von thermogenen Bakterien hervorgerufenen Ver- 
änderungen der organischen Stoffe schon dureh 
geringere Temperaturerhöhnng begünstigt werden 

Da die Selbstentzündung der Ladung mit der 
durch die Nähe des Kohlenschachtes bedingten 
Temperaturerböhung in Zusammenbang gebracht 
werden müßte, hat das Seeamt zu Hamburg in 
seinem Spruch für wünschenswert erklärt, 
dal} vermieden werden möge, solche 
Waren, welche auch nur entfernt zur 
Selbstentzündung neigen, in den neben 
oder unter dem Kesselraum befind- 
lichen Laderäumen zu verstauen. Bei 
der großen Gefahr, welche Schiffsbrände für Leben 
und Eigentum bedeuten, sollte jede noch so ge 
ringe Erleichterung der Entstehung eines Feuer 
in der Ladung strengstens vermieden werden. 
(Bd. 13, Seite 599 ff.) 

Bei einer solchen Ladung ist die erste Vor- 
aussetzung dazu, daß der Ausbruch eines Feuer 
vermieden wird, völliger Luftabschluß. Wen 
dann ein luftdicht verschlossener Raum unter Damp! 
gesetzt wird, so wird die Annahme unter Umständen 
zulässig sein können, daß die Löschung oder doch 
Niederhaltung des Feuers gelingt. (Seite 602) 


Th. Lüning 
Koniglicher Navigationsiehren- 
(Schluss folgt.) ur 
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Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung des D. „August Korff“ durch 
Dampfer „Albuera“, „Acacia“, „Marquette*, 
„Snowflake“ u. „Bürgermeister Petersen“. 
Während die Kläger sich alle einen großen Anteil 
un der Bergung des „August Korff“ zuschreiben und 
demgemäß den Verlauf ihrer Tätigkeit schildern, be- 
hauptet die Beklagte: nur „Acacia“, „Snowflake“ 
und „Bürgermeister Petersen“ hätten ihr gegenüber 
Bergungsdienste verrichtet. Da ohne Kenntnis des 
ganzen Aktenmaterials die aus diesem Grunde sich 
widersprechenden Aussagen beider Parteien kein 
einwandfreies Urteil ermöglichen, soll hier lediglich 
der Standpunkt erörtert werden, wie ihn der Vor- 
sitzende des Gerichtes in Übereinstimmung mit 
seinen nautischen Beisitzern (7. und 8. April) ein- 
genommen hat und wie er als Urteil des Admiralitäts- 
gerichtes verkündet ist. 


Der deutsche Tankdampfer „August Korff“, auf 
einer Reise von Philadelphia nach Hamburg, erlitt 
am 1. Dezember in 49° 10° N und 32° 26° W 
während eines starken Weststurmes einen schweren 
Bruch seines Ruders. Am 5. Dezember kam auf 
49°53°N und 31° 20‘W „Albuera“ in Sicht. 
Ihre Versuche, den deutschen Dampfer zu steuern, 
wurden aufgegeben, ebenso wie der Plan, ibn nach 
Fayal zu schleppen, nachdem alle Trossen der 
-Albuera* gebrochen waren. „Albuera“ setzte ihre 
Reise von Glasgow nach Boston fort. Für ihren 
Zeit- und Materialverlust, sowie hauptsächlich für 
ihre Absicht wurde ibr ein Bergelohn von 800 £ 
(615 Reeder, 60 Kapitän, 125 Mannschaft) zuge- 
sprochen. — Am Abend des 6. Dezember wurde 
wibrend stürmischen SW-Windes „Acacia“ ge- 
sichtet, die, nachdem sie die Nacht gewartet hatte, 
den manövrierunfähigen Dampfer bis zum 9. Dezember 
ununterbrochen taute und fleißig Öl zur Beruhigung 
der Wellen benutzte. Hierauf brachen die Trossen. 
Neue, die mit großer Mühe hinübergebracht wurden, 
erfuhren dasselbe Schicksal. Schließlich wurde eine 
abermalige Verbindung hergestellt und die Bergung 
bis zam 11. Dezember — im Ganzen 265 Sm nach 
Falmouth zu — fortgesetzt, als infolge orkanartiger 
Böen die Trossen abermals brachen. Am 10. war 


auf der „Acacia“ wegen Kettenbruchs das Dampf- 
ruder durch das Hand-Steuerrad ersetzt worden. 
Nach dem letzten Trossenbruch verloren sich beide 
Schiffe aus Sicht. Das Gericht sprach „Acacia“ 
2500 £ Bergelohn zu (1900 Reder, 200 Kapitän, 
400 Mannschaft. — Am 14. Dezember erschien 
„Marquette“, ein 7500 t großer, mit lebendem 
Vieh beladener Dampfer. Sein erster Versuch, durch 
ein Boot eine Leinenverbindung herzustellen, miß- 
lang. Während der Nacht blieb „Marquette“ in 
Sicht, am anderen Morgen, nachdem Leinen be- 
festigt waren, begann das Schleppen; jedoch 
nur mit geringem Erfolg — 12 Meilen. Nachdem 
„Marquette“ abermals eine Nacht in der Hoffnung 
auf besseres Wetter gewartet hatte, setzte er mit 
Rücksicht auf die Abnahme seines Viehfutters die 
Reise fort. Das Gericht, das auch diesem Dampfer 
einen Bergelohn zuerkannte — 800 £ (672 Reeder, 
40 Kapitän, 88 Mannschaft) — begründete seine 
Stellungnahme damit, daß „Snowflake“, die „August 
Korff“ am nächsten Tage anfaßte und schließlich 
in den Hafen brachte, zu dieser für „Korff“ glück- 
lichen Handlung kaum Gelegenheit ohne die Schlepp- 
tätigkeit von „Marquette“ gehabt haben würde. — 
Am Morgen des 18. Dezember übernahm der von 
New-York nach Hull bestimmte Dampfer „Sno w- 
flake“ das Bergungswerk, das er ohne weitere 
Zwischenfälle beendigte und „August Korff“ bis 
unmittelbar vor den Hafen von Falmouth brachte, 
— 550 Sm — wo zwei Schlepper gegen je 50 £ 
Entschädigung die Weiterbeförderung bis zum 
sichern Ankerplatz übernahmen. „Snowflake“ erhielt 
vom Gericht 4000 £ (Reeder 3040, 320 Kapitän, 
640 Mannschaft). Bald, nachdem „Snowflake“ mit 
„August Korff“ durch Trossen verbunden war, 
kam der zu derselben Reederei gehörige Dampfer 
„Bürgermeister Petersen“ in Sicht, der auf 
Verlangen von „August Korff* den Schleppzug 
begleitete, um gegebenenfalls zur Hilfe eilen zu 
können. Auch „Bürgermeister Petersen“ erhielt 
einen Bergelohn, und zwar 450 £ (300 Reeder, 
150 Kapitän und Mannschaft). Der Gesamtbergelohn 
betrug 8550 £. 





Sicherheitseinrichtungen auf deutschen Passagierdampfern, 


Über sie, ihre Handhabung und Beaufsichtigung, ins- 
besondere auf den Auswandererschiffen der Hamburg-Amerika 
Linie und des Norddeutschen Lloyd, enthält der dem Reichstag 
zugegangene Bericht der Reichskommissare für das Aus- 
wandererwesen beachtenswerte Angaben. Zur Verhütung des 
Sinkeos der Schiffe bei etwaigen Unglücksfällen, zur Erhaltung 
ihrer Schwimmfähigkeit dienen bekanntlich die wasser- 
dichten Schotten, die miteinander durch Türen ver- 
bunden sind, deren Konstruktion ein Schliessen in kürzester 
Zeit gestattet, 


Durch diese fortgesetzten Übungen erlangen die Leute 
eine derartige Fertigkeit, dass in der kurzen Zeit von 40 Sek. 
sämtliche wasserdichten Türen auf einem Schnelldampfer ge- 
schlossen werden. Bei Nebel und unsichtigem Wetter werden 
diese Türen zur grösseren Sicherheit des Schiffes stets ge- 
schlossen gehalten. Zum raschen Alarmieren der 
Mannschaften sind auf den neuen Auswandererschiffen 
in den Maonschaftswohnräumen laut tonende Alarmglocken 
angebracht worden, welche von der Kommandobrücke aus auf 
elektrischem Wege in Tätigkeit gesetzt werden. Auf der 


198 


»‚Deutschland«, wo die räumlichen Entfernungen größer 
sind als auf-den übrigen Sobiffen, glaubte man im Interesse 
der Sicherheit des Schiffes für das prompte Schließen der 
wasserdichten Türen noch weitere Vorkehrungen treffen zu 
müssen, und zwar sollen anf diesem Schiffe hydraulische 
Schliessvorrichtungen für die wasserdichten Schottentüren ein- 
geführt werden. Zunächst sind zwei in der Maschine gelegene 
Schottentüren mit dieser Vorrichtung versehen. Dieselbe dient 
nicht allein dazu, bei einer Kollisionsgefahr etc. von einem 
Punkte des Schiffes aus — der Kommandobriicke — sämt- 
liche wasserdichten Schottentüren in der Maschine augen- 
blicklich zu schliessen, sondern ist auch so eingerichtet, daß 
beim Überfluten eines Raumes die Türen der betreffenden 
Abteilung sich selbsttätig schliessen. Die Anlage besteht im 
wesentlichen aus einem an den Schottentüren angeordneten 
hydraulischen Schiebeapparat, welcher den mit dem Zahnrad- 
getriebe der Sohottentür vertriebenen Kolben eines hydraulischen 
Zylinders steuert. 
daß jede Schottentiir von beiden Seiten geöffnet werden kann, 
um etwa singeschlossenen Personen einen Ausgang zu ermög- 
lichen, Die geöffnete Tür schließt sich alsdann wieder von 
selbst. Die Türen einer unter Wasser gesetzten Abteilung 
öffnen sich wieder automatisch, sobald der Raum leer gepumpt 
ist. Zur Vermeidung falscher Maschinenmandver sind auf 
sämtlichen mit Doppelschrauben versehenen Auswanderer- 
schiffen elektrische Alarmvorrichtungen angebracht. Dieselben 
bestehen aus einem in der Maschine befindlichen Glocken- 
apparat, welcher einerseits mit dem Brückentelegraphen, 
andererseits mit der Maschine dergestalt elektrisch verbunden 
ist, daß die Allarmglocke so lange läutet, bis die Maschine die 
dem Kommando entsprechende Gangart angenommen hat. 
Auf denjenigen der größeren Auswandererschiffe, bei denen 
die Lichtmaschinen unter der Wasserlinie legen, ist auf dem 
Bootsdeck eine besondere Lichtmaschine für Notbeleuchtungs- 
zwecke aufgestellt, und es sind deren Leitungsdrähte so ge- 
legt. daß sie durch Wassereinflüße, wie sie bei Kollisionen 
eintreten können, nicht beeinflußt werden. Diese Licht- 
maschine, welche durch einen Petroleummotor getrieben wird 
und ionerhalb zwei Minuten betriebsfihig ist, speist eine Anzahl 
Glühlampen, welche auf dem Bootsdeck, an den Hauptoieder- 
güngen und in den Passagiergängen angebracht sind, und 
bleibt auch dann in Tätigkeit, wenn Maschioe und Kesselräume 
bereits unter Wasser stehen. Diese Notbeleuchtung wird zur 
Feststellung ihrer Betriebsfähigkeit bei jedem Bootsmanöver 
probiert. 

Ein interessanter Versuch wurde auf dem Dampfer 
»Breslau« mit einer solchen Notbeleuchtuog gemacht; die- 
selbe speist etwa 100 Glühlampen, welche im Falle des Ver- 
sagens der elektrischen Lichtanlage zur Erleuchtung des Boots- 
decks sowie der Treppen und Gänge bestimmt sind. Diese 
Anlage bat sich im Laufe des Jahres bei den verschiedenen 
Versuchen gut bewährt, mit Rücksicht auf die verhältnismässig 
kurze Betriebszeit der Akkamulatorenanlage ist ein endgiltiges 
Urteil über die Brauchbarksit einer derartigen Anlage jedoch 
nicht zu fällen. 

Für die Erhöhung der Sicherheit der Rettungs- 
boote wt durch Vermehrung und bessere Verteilung von 
Luftkasten im lanera der Boote gesorgt, so dass ein Unter- 


Ausserdem ist der Apparat so eingerichtet, 





sinken derselben so gut wie ausgeschlossen erscheint. Um das 
Zuwasserlassen der Boote in der denkbar kürzesten Zeit te 
werkstelligen zu können, ist eine besondere Hebelvorrichtung 
eingeführt, welche es ermöglicht, ein vollständig seefest ge- 
zurrtes Boot durch einen Druck loszulisen und dann sofort 
auszuschwingen. Für das Herunterlassen der Boote bei be 
wegtem Schiffe sind an jedem Boote zwei Beiboler (5 und § 
Faden lange Taue) angebracht, durch welche das Boot zur 
Aufnahme von Personen, Proviant etc. an der Schiffsseite fest- 
gehalten werden kano. Zum schnellen Loslösen des herunter- 
gelassenen Bootes sind an Stelle der früheren Vorrichtungen, 
welche sich sämtlich als nicht genügend zuverläßig erwiesen 
haben, besonders konstruierte große Haken eingeführt, welche 
bereits wiederholt bei bewagtem Wasser ihre Probe bestanden 
haben, Auch für die Rettung über Bord gefallener Personen 
sind verschiedene Verbesserungen eingeführt. Da die für die 
Aufnahme einer sebr großen Anzahl Personen konstrviertes 
Rettungsboote nicht so beweglich wie kleinere Boote siel, 
werden die Auswandererschiffe mit zwei kleineren, aber be 
sonders stark gebauten seetüchtigen Holzbooten in Whalcboot- 
Form versehen, welche, um jeden Moment zum sofortigen 
Herablassen fertig zu sein, auf See stets aufgeschwungen sind 
Als Beispiel für die Schnelligkeit, mit welcher über Bord ge 
fallene Personen durch Botsbesatzungen gerettet wurden, mögen 
folgende Fälle dienen: 1) Am 8. Juli des Berichtsjabres fiel 
auf der Reise von Hongkong nach Shanghai vom Reichspat- 
dampfer »Kiautschou« ein Mann über Bord. Das Rettungs- 
boot wurde innerhalb weniger Minuten vollständig bemannt zu 
Wasser gelassen und der Mann gerettet. 2) Am 27. Beptbr. 
1902 nachm. 4° wurde auf dem Schnelldampfer »Auguste 
Viktoriae dem wachthabenden Offizier gemeldet, »Mans 
über Bord!« Der Offizier warf sofort zwei Bojen ins Wasser, 
schickte einen Mann in das Vorwant zum Ausgucken un 
drehte mit »bart rechts Ruder« und rückwärts arbeitende 
Steuerbordmaschine das Schiff auf den entgegangesetzten Kars 
Der Kapitän, dem gleich Meldung gemacht worden war, über- 
nahm das Kommando. Mittlerweile hatte der vierte Offisier 
mit der Wache das Rettungsboot No. 2 klar gemacht, mit 
sechs Matrosen besetzt und bis zur Höhe des Hauptdects 
fieren lassen. Als der Verunglückte etwa 600 m querab ge 
sehen wurde, brachte der Kapitän das Schiff zum Stehen und 
das Boot wurde vollständig zu Wasser gelassen. Nach Winkeo 
von der Brücke steuerod fand das Rettungsboot in kurzer Zeit 
den Mann, und bereits um 4*, also nur 17 Minuten nach er- 
folgter Meldung, wurde das Boot mit dem geretteten Manne 
gebeißt und der Maschinentelegraph auf »volle Kraft« gezogen. 

Auch im Feuerlöschwesen sind durchgreifende Ver- 
besserungen eingeführt. Zunächst ist die Verladung femer- 
gefährlicher Güter auf sämtlichen Passagierschiffen durchaus 
ausgeschloßen; sodann ist durch Vermehrung und Ver- 
besserung der Feuerlöschpumpen, Erweiterung des Kohrsystems, 
für Feuerlöschzwecke, Vermehrung der Wasseranschlisse, des 
Schlauchmaterials und der Feuerlöschapparate, Einführnag voa 
Rauchhelmen, Anbringung besonderer Feuerschotte ete., sowie 
durch die planmäßige Schulung und Ausbildung des Personals 
im Feuerlöschdienst alles geschehen, was überhaupt zur erfalg- 
reichen Bekämpfung eines Feuers auf ‘einem Schiffe getan 
werden kaon. 





Auszüge aus Geschiiftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) 


Deutsche D.-Ges. ,, Kosmos", Hamburg. 
Aktienkapital .# 11000000; Betriebsgewion .# 2310912; 
Abschreibungen „# 1085710; Dividende .4 990000 = 9°. 
Die Dividenden der letzten 5 Jabre betrugen: 12,15,11,9,7'/, %,. 

Die zur Genüge bekannten Verhältnisse, die auf dem Be- 
trieb der Seeschiffahrt lasten und bereits bei Veröffentlichung 
unseres letzijährigen Geschäftsberichtes, sowie in der darauf 


folgenden Generalversammlung, Veranlassung gaben, unsere 
Ansicht dahin zu äußern, daß dem Berichtsjabre mit gemäßigten 
Erwartungen entgegengeseben werden müsse, haben sich durch 
die Tatsachen als richtig erwiesen. Wenn wir trotzdem Ihnen 
die Verteilung einer Dividende von 9%, in Vorschlag bringen 
konnten, so verdanken wir dies der guten Konsolidierung 
unserer Gesellschaft, sowie dem Umstande, daf unsere aa 





28 in vorzüglichem Zustande befindlichen Dampfern bestehende 
Fiotte so niedrig zu Buch steht, dass wir die Abschreibungen 
iv diesem Jahre geringer als sonst bei aos üblich bemessen 
konnten, Die beiden neuen Dampfer sÖsirise und »Tanis« 
sind uns, allerdings etwas verspätet, gegen Ende vorigen Jahres 
geliefert und inzwischen in Fahrt gestellt worden; dieselben 
haben sich, soweit unsere Berichte reichen, unseren Wünschen 
entsprechend bewährt, und namentlich was die Passagier- 
einnehtangen betrifft, vielen Anklang bei den Reisenden ge- 
fundeo. Leider sind wir im verflossenen Jahre von See- 
unfällen verschiedener Art so schwer betroffen worden, wie 
sie die Gesellschaft noch nie in einem Jabre erfahren hatte. 


Wir haben für die ausgeschiedenen Dampfer »Sakarah« 
und »Kambyses« Ersatz geschaffen, indem wir Gelagenheit 
hatten, einen für unseren Betrieb recht geeigneten Dampfer 
von ca. 7900 t Tragfähigkeit zu erwerben, dem wir den Namen 
»‚Uardas gegeben haben. Des Ferneren haben wir mit der 
Schiffewerft der Herren Blohm & Voss, bier, ein Schwester- 
schiff der zuletzt für uns gebauten Dampfer »Osirise und 
»Tanis« kontrahiert, welches im Dezember d. J. geliefert 
werden soll. 


Der Verkehr auf unseren Hauptlinien nach Chile und Peru 
hat sich im allgemeinen auf gleicher Höhe wie im Vorjahre 
gehalten; freilich waren die Raten solcher Güter, die wie 
Salpeter im offenen Markte der freien Konkurrenz unterliegen, 
recht gedrückt. 


Das Geschäft nach und von Ecuador hat zufriedenstellende 
Resultate ergeben, auch die Aussichten für das laufende Jahr 
sind gut. Die Verhältnisse in den zentral-amerikanischen 
Republiken lassen dagegen vie! zu wünschen übrig; die Aus- 
frachten sind bei der geringen Kaufkraft jener Republiken, 
bersorgerufen darch die fortdauernd beunruhigenden politischen 
Zustände und die schlechte Geschäftslage daselbst, anf ein 
Minimum zurückgegangen, und wenn es auch während der 
Kaffeeerote unseren Schiffen heimkehrend nicht an Ladung 
géfehlt hat, so waren doch die dafür erzielten Frachten nur 
recht mdssige. Wir können jedoch für das Jaufende Jahr eine 
geringe Erhöhung der Raten verzeichnen. 


Unser Verkehr mit Mexiko entwickelt sich langsam. Die 
Fabrten nach San Francisco haben infolge scharfer Konkurrenz 
zeitweilig schlechte Ergebnisse geiiefert. Eine Besserung trat 
au, als im Herbst vorigen Jahres die englische und die 
chilenische Linie ihre Schiffe endgültig aus der Fahrt nach 
Zentral- Amerika und San Francisco zurückgezogen, und den 
Endpunkt ihrer Küstenlinien wiederum nach Panama ver- 


legten. 


Will man nach dem Gesagten sich eine Ansicht über die 
Yoraussichtlichen Ergebnisse des laufenden Jahres bilden, so 
darf man allerdiogs nicht außer acht lassen, daß es noch 
einige Zeit dauern wird, bis das Angebot von Dampfern und 
Segelschiffen mit den Bedürfnissen des Verkehrs in Einklang 
kommt. Bis dahin wird uns durch die minimalen Frachtsätze 
der in sogenannter wilder Fahrt arbeitenden Schiffe -- ähnlich 
me es im Berichtsjahre geschehen ist — noch mancher Nach- 
teil verursacht werden. Andererseits aber ergeben sich für die 
einem regelmäßigen Betriebe arbeitenden Linien, deren 
Schiffe dazu besonders ausgewählt, erbaut- und eingerichtet 
sind und deren wohlbestellte Organisation sich bis zu den ent- 
ferutesten Reisezielen erstreckt, ganz wesentliche Vorteile, 
ünd solcher Vorteile erfreut sich in hohem Grade sicherlich 
auch unsere Gesellschaft. 


Deutsche Ost-Afrika Linie, Hamburg. 
Aktienkapital .# 10000000; Betriebsgewiun .4 1963 120; 
Abschreibungen „A 1453782; Dividende .# 250000 = 2"/, %/,. 
Die Dividenden der fünf letzten Jahre waren 2, 8, 6, 3, 3. 
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Der Berichi. des Vorstandes für 1902 lautet wie folgt: 
Das zweite Halbjahr 1902 hat uns allerdings den langersehnten 
Frieden in Siid-Afrika gebracht, nicht aber die geschäftlich 
günstigen Resultate, die wir von ihm erwarten konnten. Die 
Zustände io den südafrikanischen Häfen haben sich noch in 
keiner Weise gebessert; die Vorkehruugen in den Häfen selbst 
sowie am Lande sind den Ansprüchen, die an dieselben ge- 
stellt werden, nicht gewachsen. Es fehlt an Liegeplätzen für 
die Schiffe und die Schuppen und Kais am Lande sind stets 
so mit Waren überfüllt, dass die Dampfer Gefahr laufen, oft 
wochenlang auf Gelegenheit zum Löschen zu warten, Wir 
haben uns, um unsere Postdampfer einigermaßen prompt in 
Süd-Afrika expedieren zu können, einen älteren Dampfer extra 
zu Lösch- und Lagerzwecken kaufen müssen. Das Schiff hat 
uns längere Zeit gute wenn auch recht teure Dienste in 
Durban geleistet und ist zeitweilig auch zu anderen Fahrten 
verwandt worden, Wir werden dieses Schiff, sobald sich die 
Zustände in Süd-Afrika definitiv gebessert haben, wieder zu 
verkaufen trachten. Wenn auch der Frachtenverkehr im 
allgemeinen zugenommen hat, so wurden doch nach wie vor 
die Reiseüberschüsse stark beeinträchtigt durch die Verzögerung 
in den Häfen und durch die Kosten des Löschens. Leider ist 
einstweilen noch wenig Aussicht vorbanden, daß sich diese 
Zustände ändern; überdies sind infolge der allgemeinen Fiaubeit 
im Frachtenmarkt und der im Auslande aufgetretenen Kon- 
kurrenz gegen die bestehenden südafrıkanischen Dampfschiffs- 
linien auch die Frachtsätze nach Süd-Afrika im Weichen be- 
griffen. 

Ebenso wie in Süd-Afrika sind wir leider auch an der 
Ostküste nicht von Koukurrenz verschont geblieben, indem die 
British India Steamship Company direkte Fahrten von London 
nach Ost-Afrika eingerichtet hat, wodurch uns ein grosser Teil 
des englischen Verkehrs, der früher über Hamburg ging, ver- 
loren gegangen ist und obendrein die Frachten geworfen 
worden sind, Auch das Passagegeschäft war nur vorüber- 
gehend nach dem Friedensschluß lebhaft und hat in dieser Zeit 
gute Resultate geliefert, später ist dasselbe infolge verschärfter 
Eiowanderungsbestimmungen in Süd-Afrika wieder wesentlich 
zurückgegangen. Auch unser indischer Verkehr hat unter den 
südafrikanischen Zuständen gelitten und auch hier schwankt der 
Verkehr ebenso wie die Vorschriften über Zulassung oder Ver- 
hinderung des Verkehrs mit Afrika. 

Wenn es uns dennoch gelungen ist, die Verteilung einer 
kleinen Dividende beantragen zu können, so liegt das zum 
größeren Teile daran, daß sich unser Fahrplan uad unser 
Dampfermaterial den Anforderungen entsprechend bewährt 
haben. Unsere neuen Dampfer »Kronprioze, »Kurfürst« und 
»Bürgermeister« erfreuen sich in zunehmendem Maße der 
Gunst des reisenden Publikums und werden sich solche hoffent- 
lich auch in Zukunft erhalten. Um die kleineren älteren 
Schiffe, die sich den Auforderungen des Verkehrs nicht mehr 
gewachsen zeigen, ganz aus der Hauptlinie herausziehen zu 
können und dieselbe ausschließlich mit Doppelschrauben- 
dampfern zu bedienen, haben wir im Laufe des Jahres zwei 
fernere noch etwas größere Schiffe als der »Bürgermeister« in 
Auftrag gegeben, das eine bei den Herren Blohm & Voss, das 
andere bei der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik. 
Ersteres wird den Namen »Prinzregent«, letzteres den Namen 
»Feldmarschall« erhalten. Die Eiustellung der beiden Dampfer 
wird im Laufe des Jahres 1903 erfolgen, wovon wir uns vor 
allem für den Passagierverkehr mit Süd-Afrika gute Erfolge 
versprechen. 

Um auch auf der Zwischenlinie die kleineren hier gänzlich 
unrentablen Schiffe mehr und mehr auszuscheider, haben wir 
den Dampfer »Admirale zu einem verhältnismäßig guten Preise 
verkauft und dafür den wesentlich gréferen Dampfer »Mark- 
graf« angekauft und in die Zwischenlinie eingestellt, wo sich 
derselbe steigender Beliebtheit erfreut. Der Dampfer »Reichs- 


200 


tag« ist gleichfalls aus der Zwischenlinie ausgeschieden und in 
den indischen Verkehr eingestell. Für den Küstendampfer- 
verkehr in Ost-Afrika, speziell für den Verkehr mit Chinde, 
haben wir uns den neuen Schlepp- und Passagierdampfer 
»Kadett« angeschafft, welcher die grossen Seeleichter für den | 


Warenverkehr zwischen Beira und Chinde hin und her m 
schleppen und den Personenverkehr zwischen Hauptdampfer 
und Chinde zu besorgen hat. Das Schiff ist glücklich in Us. 
Afrika eingetroffen und scheint sich für seinen Dienst schr 
brauchbar zu erweisen. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (März 1903). 







































Grössenverhältnisse 
a) deutsche Werften. 
FD = .| D.-Ges. »Neptun«, Bremen | A.-G. »Weser«, Bremen | Elisa ( 
» | 255354" 17'6" -- J. Jost, Flensburg | Flensburger Schiffsbau-Gesellsch. Fiducia x 
S | _ 4500 tTf| F. Laeisz, Hamburg ‘ Biohm & Voss, Hambarg | Petschili - 
PD) 385° Länge _ Hamburg-Amerika Linie | Flensburger Schiffsbau-Gesellsch. | Prinz Joachim |„ 
FD) 2603721 2600 » | Dampfsch.-Reederei v. 1889, Hbg. Henry Koch, Lübeck Wotan 
‘+ = 1500 BRT.| Cords & Schmidt, Rostock Ne tunwerft, Rostock | Grete Cords 
” | 2523722 \ 3500 TE.) Rickmers Reismiblen A-G. | Rickmers Reismühlen A.-G. bett 
| b) englische Werften. | 
Fs0 | 115X21X 1247 | — | F. Kolsell & Co., Fleetwood | Goole Shipb. & Rep. Co. City of Bristol Iı 
FD || 26035'2"« 18'5" | 1600 » | Westport Coal Comp., Dunedin | C. 8. Swan & Heats: Wallsend | Canopus i, 
» | 247K366"K19 of — | Robert Stewart & Co., Liverpool || 8. P. Austin & Son, Sunderland | Cavalier ® 
„| 4656241 10000 » W. H. Müller & Co., Rotterdam | W. Doxford & Sons, >» | Grangesberg 1B 
„| 3314824 I — | Eine norwegische Firma J. L. Thompson & Sons, Sunderl.) Hermod ry 
» || 305496" 314" | 0° — | Hall Line, Liverpool Palmer’s Shipb. & Iron Co., Yarrow) Rufford Hall 'B 
„|| 230%3617'2" — | R. Chalton, Hartlepool Irvine's Shipb. & Dry D. Co., Hartle Thoraley iL 
1 || 335K 47K25 — | Edw. Hain & Son, St. Jves John Readhead & Sons, 8. Shie . ' 
» | 25535 21'6" 2400 » | Reed, Me. Nair & Co., Glasgow || J. Priestman & Co., Sunderland o N 
220% 23'6" 14/3" — _| Britische Admiralität R.& W.Hawthorn, Leslie &C.,Hebburn| doe | 
FD|| 3124322 en | Needham Bros, Hartlepool Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool Mariner iL 
» | 178X 264" X 13'S" _ | F. B. Cameron, London | Blyth Shipb. Company | Cameronian => 
» |) 2463724 _ | Wm, Petersen, Newcastle | Northumberland Shipb. Co., Howdon A. E. Ames .B 
» || 2904322 I — Eine spanische Firma ‘ Tyne Iron Shipb. Co., Willington’ Abasota L 
» || 235X33'6"149" | — || Benett 8. Co., Goole | Earle's Shipb. & Eng. Co., Hull | Africa , 
PD 388X476" X29 I > | Booth 8. N. Co., Liverpool Raylton, Dixon & Co., Middlesbro) Ambrose . 
FD 6400 » | Telscombe 8. Co., Newcastle Osbourne, Brabam & Co., Hylton!) Roscombe ' 
» | 400° Län Il — | Clan Line, Glasgow sige Whity & Co., Hartlepoo Clan Macintyre , ı 
ei BIKE: 207“ — 18.8. Co. »Inga«, Kopenhagen Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | ' Estonia 4 
” 150 BRT.| Steel, Young & Co., Londou Eine Firma in Stockton ' Ildeston B 
” 25437 23'6" ~- Ocean & Inland N. Co.; Montreal!) W. 6. Armstrong, Whitworth & Co., Walker, J. H. Plummer 
» | 300K45 206" _ W. H. Cockerline & Co, Hull Irvine’s Shipb. & Dry Dock Co,, Hartlepool Oteanic 
PD! 275K 4024 = Indo China 8. N. C., London Wigham,Richardsoo & Co., Newcastle, Wai-Shing 
"| 245K 4223 3000 t Tf.) Montreal Transportation Co. C. 8. Swan & Hunter, Wallsend | Westmount 
| c) schottische Werften. 
FD) 315X47X233* | 4650 » LW. N. Machan, Dundee | Russel & Co., Port Glasgow | Auldmuir 
Y | 16525 14'5" 455 t | Ein Amerikaner | Ramage & Fergusson, Leith Wikava 
„ _ —_ Sir Thomas J. Lipton | W. Deany Brothers, Dumbarton | Shamrock III. 
ss | 120X17X199* 140 > | Charles Arkcoll | Hawthorns & Co., Leith Stephanotis 
2302716 1950 t Tf! New Ontario 8. S. Co., Ontario || Russell & Co, Port Glasgow Wachondah ‘ 
» | 408% 5130 7400 » | Clan Line, Glasgow Arch. M'Millan & Son, Dumbarton| Clan Macalister + 
PD) 5405846 10000 BRT, P. & O. Company Caird & Co., Greenock Moldavia ’ 
3 | 2658¢40S23 3200 t TF.) Reederei A.-G. v. 1896, Hamburg) A. Rodger & Co., Port Glasgow | Olinda 16 
FD) 310%X40%25 _ | Britische Admiralität Wm. Denoy & Bros., Dumbarton!) The Queen 
d) irische Werften. 
PD = 8000 BRT.) City Line, Glasgow Workman, Clark & Co., Belfast | City of Calcutta, BC 
_ Pr > I? & 8. Harrison, Liverpool > Counsellor ‘ 
Ausserdem: b) 5 Fischdampfer, 1 Torpedobootzerstérer, 3 Flussdampfer, 1 Schleppdampfer c) 4 Fischdampfer, 


3 Fährdampfer, 1 Küstendampfer. 


Anmerkung. RPD bedeutet Reichs 
er, T Tankdampfor, FS Fouerschiff, 
, BC British Corporation. 


pier, 


Ss nd Dame Dampf- Pjacht, DB ee 


Lloy 


Vermischtes. 


Auf Grund des § 4 des Gesetzes, betr. die Stellenver- 
mittelung für Sohiffsleute, vom 2. Juni 1902 (Reichsgesetz- 
blatt S. 215) und des § 14 der Vorschriften für den Geschäfts- 
betrieb der Stellenvermittler für Schiffsleute vom 23. März 
1903 (Amtsblatt 8. 210) werden nach Anhörung von Vertretern 
der Stellenvermittler, der Reeder und der Schiffsleute die den 
Stellenvermittlern für Schiffsleute zukommenden Gebühren für 
das hamburgische Gebiet durch nachstehende Taxen fest- 
gesetzt: 


K Kriegsschiff, KD Kabeldamphr, 


FD Frachtdampfer, FsD TT Loyd Rey he en = 


— G Germanischer Lloyd, L Lioy 


Es dürfen erhoben werden für die Vermittelung eis 
Stelle für: 

1) Jungen (Schiffs- und Kochjungen) und die 

diesen gleich zu erachtenden Personen, sowie 


für Aufwäscher bis u . 2.2.2.2 200% 
2) Leichtmatrosen (Halbmann, Jungmann) und 
Kochsmaate bis zu . 2» 2 2 2 2 2 2. ‚Am 


3) Vollmatrosen, Bestleute, Quartermeister, Ste 
wards, Stewardessen, Pantryleute, Heizer, 
Schmierer, Trimmer, Segelmacher, Netz" 
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macher, 2. Bäcker und alle übrigen nicht 
besonders aufgeführten Schiffsleute bis zu #4 6.-- 
4. Bootsleute, Köche, Zimmerleute. Oberheizer 


Maschinenassistenten, Bäcker, Konditoren 

Schlachter, Klempner, Schmiede, Tischler bis 

Be er ee are el > 8.— 
5. Maschioisten I[]. und IV. Klasse, Oberköche 

Oberstewards bis zu... 2 2... 2... >» 10.— 
6. Masehinisten II. Kl, Steuerleute, Proviant- 

meister, Zahlmeister, Verwalter bis zu... » 12,— 
7. Maschinisten I. Klasse bis zu... .-... > 18.— 


Wird dem Schiffsmanne nach Beendigung einer Reise und 
im unmittelbaren Anschluß an dieselbe die Anheuerung auf 
demselben Schiff vermittelt, so ermässigt sich die Gebühr auf 





Eine Neueruug auf Segelschiffen. Der neue Lasiszche 
Viermaster »Pangani«, welcher kürzlich seine Jungfernreist 
nach Chile angetreten hat, ist außer anderen neuen Vor- 
richtungen der Jetztzeit als: Brassenwinden, Mars- und Bram- 
fallwinden, Reelingswinden usw, auch mit einer 10 HP und 
ener 6 HP Motorwinde von der Motorenfabrik Obercursel aus- 
gerüstet, Diese Motorwioden, die nach praktischer Erfahrung 
äußerst einfach und speziell für Segelschiffe angefertigt werden, 
sch auch auf mehreren Schiffen verschiedener Keede- 
reien für Lösch- und Ladezwecke gut bewährt haben, sind 
auf der »Panganie gleichzeitig zum Ankerhieven in Auwendung 
gebracht. Die Einrichtung ist so getroffen, daß die 10 HP 
Winde mittelst Stahidrahtseil-Transmission mit dem Ankerspill 
verbunden wird und per Minute einen Faden Kette einbievt. 
Unter beschwerlichen Umständen kann gleichzeitig eine Anzahl 
leate nach Bedarf mittelst des Gaogspills auf der Back mit- 
beifen. Ebenfalls, kann das Gangspil! durch die Motorwinde 
zum Einbieven von Trossen resp. zum Aufsetzen des Ankers 
getrieben werden. Um das Stehenbleiben des Motors bei zu 
schwerer Belastung zu verbindern, ist eine besonders gute 
Friktionsbremse vorgesehen, welche auch ein allmäbliches An- 
heven ermöglicht: Nach einem Bericht des Kapitäns, den er 
von der Unterelbe aus abstattete, funktionierte die Einrichtung 
tadellos. Das Schwesterschiff der »Panganie, die für die 
Heederei F. Laeisz bei der Firma Blohm & Voss im Bau be- 
gtiffeme »Petschilie erhält dieselbe Neuerung. 





Die Kenutnis der Adresse eines erfahrenen Rechtsbeistandes 
st im Auslande für Reedereten und Kapitäne noch wichtiger 
als in der Heimat. Die großen Reedereien, die in der Regel 
durch Vermittelung ihrer Agenten mit fähigen Juristen in Ver- 
bindung stehen, kommen deshalb weniger als solche Reeder 
ued hauptsächlich Kapitäne etc. in Betracht, die, auf sich selbst 
angewiesen, wegen eines Seeunfalles oder auch aus anderem 
Grunde mit den ausländischen Gerichten in Berührung kommen. 
Je grösser die Schiffahrt eines Hafeos, desto häufiger der 
Wunsch, den Rat eines Rechtsanwaltes einzuholen. Da in 
London, dem Domizil des Admiralitätsgerichts und anderer 
wichtiger Behörden, die Nachfrage nach einem guten deutschen 
jeristischen Berater am lebhaftesten ist, verweisen wir auf den 
Rechtsanwalt Dr. C. H. P. Inhülsen, der das volle Vertrauen 
seiner Klienten besitzt und der bereit ist, deutschen Reedern und 
Seeleuten mündlich und schriftlich zur Seite zu stehen.- Seine 
Adresse ist: Birkbeck Bauk Chambers, Holborn, London W. C. 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik (vormals Janssen & 
Schmillasky) A.-G. Der Bericht des Vorstandes über das Ge- 
schäftsjahr 1902 bemerkt, daß die bereits im Vorjahre ein- 
gelretene Besserung in den Umsätzen der Werft auch im 
Berichtsjahre augehalten und noch eine kleine Steigerung gegen 
das Vorjahr erfahren bat. Trotzdem ist es infolge der durch die 
Konkurrenz gedrückten Preise nur gelungen einen Betriebs- 
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gewioo von 42357.4 zu erzielen. Da grüßere Abschrei- 
bungen vorgenommen werden müssen, um allmählig die älteren 
Maschinen abzustoßen und durch moderne Arbeitsmaschinen 
und Einrichtungen zu erseizen, kann auch in diesem Jahre 
wieder keine Dividende zur Verteilung kommen. Bei der 
starken Beschäftigung erwies sich der Betriebsdampfkessel als 
unzureichend, sodaß ein größerer Dampfkessel beschafft werden 
mußte. Der Kundenkreis hat weiter Zuwachs erhalten. Für 
das neue Jahr ist die Gesellschaft bis Ende September mit 
Aufträgen versehen, auch hat dasselbe genügende Beschäftigung 
in Reparaturarbeiten gehabt. 


Der hambargische Senat hat ia Übereinstimmung mit der 
Bürgerschaft beschlossen und verkündet hierdurch als Gesetz, 
was folgt: 

Dem § 1 der Betriebs- und Gebührenordnung für 
die Kalanlagen vom 22. Dezember 1893 wird ein weiterer 
Absatz des folgenden Wortlauts hinzugefügt: 

»Die Deputation für Handel und Schiffahrt kann 
ferner Schiffen, welche dem Personenverkehr dienen, 
auch wenn sie den Kai zum Löschen oder Laden nicht 
benutzen wollen, das Anlegen am Kai gegen eine nach 
Lage des Falles von ibr festzusetzende Gebühr ge- 
statten.« 


Honorarfreier Unterricht in der spanischen, italienischen, 
französischen und englischen Sprache, sowie in den Handels- 
fächern wird vom Reformbildungsverein, e. V. in Hamburg 30 
veranstaltet. Diejenigen, welche nicht an den Lehrkursen in 
Hamburg teiinebmen können, erhalten brieflichen Unterricht 
und hierzu die erforderlicben Lehrmittel kostenfrei geliefert. 
Es können sich auch mehrere Teilnebmer zu einer Ortsgruppe 
vereinigen. Für diese stellt der Vorstand geeignete Lehrer 
auf Vereinskosten an. Diese günstige Gelegenheit soll allen 
Lerobegierungen ohne Unterschied des Standes zu gute kommen, 
die sich baldigst beim Vorstaud des Reformbildungsvereins in 
Hamburg 30 durch Postkarte anmelden, 


Prüfungswesen. In den Provinzen Ostpreußen, West- 
preußen und Pommern werden die nächsten Beesteuermanns- 
prüfungen beginnen: In Danzig am 4. Juni d. Js., in Pillau 
am 11, Juni, in Stettin-Grabow am 20. Juoi, in Barth am 
20. August. Im Anschluß an jede der erwähnten Prüfungen 
findet eine Prüfung in der Gesundheitspflege auf Kauffahrtei- 
schiffen statt. Anmeldungen zu diesen Prüfungen nimmt der 
Navigationsschuldirektor Herr Holz in Danzig entgegen. 


Stationen drahtioser Telegraphie in England. Aus einer 
Debatte im englischen Unterhause gebt oach den Worten 
des Unterstaatsekretairs Herrn Arnold Forster hervor, dass 
1) Stationen für drahtlose Telegraphie errichtet sind: in Dover, 
Culver-Cliff, Portland. Rame Head, Scillys und Roche's Point; 
dass 2) im laufenden Jahre Stationen errichtet werden sollen: 
in Beve Island, Spurn Head, Alderney, St. Abb's Head, St. 
Ann’s Head, Landguard, Port Patrick und Duncansby Head. 
Zur Verbreitung von Nachrichten für Handels- und Verkehrs- 
zwecke sollen folgende Stationen dienen: Culver Cliff, Seillys, 
Spuro Head, St. Abb’s Head, St. Ann’s Head, Duncansby 
Head und Roche’s Point. — Es ist auffallend, dass bisher kein 
Feuerschiff in englischen Gewässern mit emer derartigen 
Station versehen ist und insbesondere, dass auch nicht im 
laufenden Jahr die Absicht besteht, dem Beispiele des Aus- 
landes zu folgen. 


Bisberge im Atlantischen Ozean. Das massenbafte 
Vorkommen von Eis auf der regulären nordatlantischen Dampfer- 
route hat die Dampferlinien veranlaßt, allgemein durch inter- 
nationale Verständigung den Weg der Dampfer weiter nach 
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Süden zu verlegen. In Vervollstiindiguog früherer Meldungen 
wird jetzt noch von Eisbergen berichtet: Die Cunard-Linie 
meldete vom 4. April, dass auf 42" 15°C, 49° 15° W, und 
42° 09° N, 60°49° W, und vom 8. April, dass auf 40° 54'N, 
50° 47‘ W Eis gesehen wurde, sowie 14 Eisberge, welche am 
30. März auf 43°34'N, 43°35°W uod am 31. März auf 
42° 04'N, 51°54' W in Sicht kamen. Von einem Dampfer 
der American Line sind am 26. März auf 42°N 49° Ov’ und 
50° 26° W Eisberge, begleitet von einer Anzahl kleinerer Eis- 
stücke, passiert worden. Ein am 10. April in Queenstown an- 
gekommener Dampfer bat am 3. April auf 41° 12° N, 51°30° W 
einen großen Eisberg passiert, ferner erschien ein großer Eis- 
berg am 7. April auf 42°02'N, 52°14’ W. Endlich meldete 
die White Star Line vom 5. April auf 42° 36‘N, 44° 31 W 
gesehenes Eis. Von deutschen Dampfern warden Eisberge ge- 
sichtet: Am 17. März 42° 40° N-Br. und 50° 50° W-Lge. 
vom Hamburger Dampfer »Arcadia«; am 25. März dicht an 
Steuerbord auf 41°33'N und 52° 24'W von dem Dampfer 
»Graf Waldersee«. Letzterer traf am gleichen Tage noch einen 
zweiten Eisberg auf 41° 24‘N und 53° 28°W. Die Eisberge, 
welche die »Arcadia« passiert hatte, mafien etwa 150—200 Fuß 
in der Höbe, vom Dampfer »Graf Waldersee« wurde der erste 
Eisberg auf ca. 40‘ Höhe und 250' Länge, der zweite auf ca. 
80° Höhe und 500’ Länge geschätzt. 


Sehiffbau. 


Banaufträge. 
Die China 8. N. Co. hat der Werft von Scott & Co., 
Greenock, den Auftrag zum Bau von geohs gleich groben 
Dampfern (4 2000 t) gegeben. 


” . ” 


Probefahrten. 


Der für die Ostafrika- Linie auf der Werft von Blohm & 
Voss erbaute Reichspostdampfer »Prinzregent: machte vom 
18. bis 19. April seine Probefahrt, die zur allseitigen Zufrieden- 
heit ausfiel und veranlaßte, daß der Dampfer schon am 6. Mai 
seine erste Reise antreten wird. Die Abmessungen sind: 
415 X 50% 31; Tragfähigkeit 6000 t Br.-R. Die zwei drei- 
fachen Expansionsmaschinen, welche je 1800 Pferdekräfte 
indizieren, entwickelten eine Fahrtgeschwindigkeit von 13%), 
Knoten. Für 100 Passagiere erster Klasse, 90 zweiter und 
eine große Anzahl dritter Klasse sind entsprechend der Neu- 
zeit Einrichtungen getroffen. Eine große Kühlmaschine nach 
dem System Linde ist in das Schiff eingebaut worden zur 
Konservierung der Lebensmittel und Kühlung der Getränke. 
Für den allgemeinen Aufenthalt der Passagiere ist im aus- 
reichendsten Malle Sorge getragen; die Aufenthaltsräumlich- 
keiten, das Konversationszimmer, der Speisesalon und der 
Rauchsalon sind reichhaltig ausgestattet und äusserst luftig ge- 
halten, die Wände haben Verkleidung in Marmortäfelung erhalten. 


Der für die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrts- 
Gesellschaft neuerbaute Seeschlepp- und Bergungsdampfer 
»Roland« unternahm am 19. April von Hamburg aus seine 
Probefahrt nach Cuxhaven, anf der 13'/, Meilen erzielt wurden; 
ein sehr günstiges Resultat. Die Abmessungen des Schiffes 
sind: 168'>¢ 30’ 16'°5*. Das Schiff ist mit zwei Maschinen 
von je 750 indizierten Pferdekräften ausgerüstet. Außerdem 
ist es mit den modernsten Einrichtungen zu Bergungszwecken 
versehen. Weiter befindet sich eine vollständige Einrichtung 
für drahtlose Telegraphie System Slaby-Arco an Bord. 


Kleine Mitteilungen. 
Die Hamburg-Amerika Linie hat am 21. April ihr neus 
großartiges Verwaltungsgebäude (am Alsterdamm) bezogen. 










































Nach Lloyds Register waren am Ende des I. Quartals 
auf britischen Werften 425 Schiffe mit 974 686 t Br-R m 
Ban; 439000 t weniger als im Vorjabre. 

* 

Nach den »Annalen der Hydrographie« hat Herr Pri 
Dr. v. Neumeyer als Zeichen der Anerkennung für erfol- 
reiche Förderung deutscher Seefahrt die goldene Serwart- 
Medaille mit Diplom erhalten. 

“ 


Der Schiffsverkehr in Antwerpen während des |. Quartz 
wurde durch 1337 Schiffe mit 2118355 t vermittelt, gegee 
1267 Schiffe mit 1893430 t im Vorjahre. 


= 


* 


* 

Die International Mercantile Marine Co. hat von 
Staate die Gerechtsame erhalten, ihre Schiffe an irgend ex 
Regierung zu verkaufen oder zu verchartern, sei m 
Truppentransporten oder militärischen Zwecken oder aus irgeni 
welcher anderen Absicht. 

Die an alle maritimen Staaten erfolgte Einladung de 
belgischen Regierung zu einer Konferenz über die Beratuy 
der letztjährigen Beschlüsse des Comité Maritime iInte- 
nationale war im englischen Unterhause Gegenstand einer 
Interpellation. Auf eine diesbezügliche Anfrage antwortete de 
Staatssekretär des Aussern, »that the matter is still under 
consideration by His Majesty's Governmente, Die english: 
Fachpresse dringt auf vine ie ie und zwar n- 
stimmende Antwort, ; 

Von insgesamt 96161 Personen, die im I. Quartal in da 
Häfen des Ver. Königreiohs auf Schiffen in langer ax 
angemustert wurden, waren 15548 = 16,2 pCt. (166 pO) 
Ausländer. Die Laskaren sind hierbei unberücksichtigt geblieb=. 


Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein Hamburg. 
Sitzung vom 20. April. Als Mitglied wird Herr Ra 
Schönfeldt aufgenommen. Nach Erledigung der Eingin 
hielt Herr Dr. Korn den in Aussicht gestellten Vortrag thet 
die Beschlüsse der letztjährigen Konferenz des Comité Mantime 
international, Seine Ausführungen stützten sich anf eine Denl- 
schrift, die vom Rat Herrn Dr. Ritter zu den Entwürfen de 
Comité von Verträgen über Ansegelung und Hilfeleistung @ 
Seenot verfaßt ist. Dem Vortrage, welcher allseitigen Besta 
fand, folgte die Vorführung eines Modells zu einem Systa 
neuer Seiten- oder Deckfenster durch Herrn Hammar. Dis 
Fenster ruht in zwei Zahnstangen, welche mit einander ve 
bunden sind, es wird durch das Drehen eines Schlüssels in 
vertikaler Riebtung geführt, und kaon in jeder Höhe ein 
stellt werden, wodurch stets eine Ventilation ermöglicht Et 
Ein Dampfer der White Star Line ist bereits mit diese 
Fenstern versehen und sprechen für die Güte noch die at 
reich vorliegenden Aufträge. Nach einigem Meinungsaustauch 
wurde dann einstimmig folgende Resolution gefaßt: 
»Der Nautische Verein hat von dem Vortrag des Berm 
Hammar über J. Stones & Co. latest improved patent vertical | 
motion Window for Deck Houses and State Rooms mit - 
Interesse Kenntnıs genommen und bält das System des 
Fensters für einen bemerkenswerten Fortschritt. 
Nächste Sitzung, die letzte vor den Ferien, am 27. 
2. Mai findet wie alljährlich ein Schlußkommers statt. 








Biichersaal. 





Meyers Grosses Konversations-Lexikon. Verlag des Biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien. 

Das Erscheinen der neuen Auflage eines Riesenwerkes, 
wie es Meyers Großes Konversations- Lexikon ist, muß uns in 
doppelter Beziehung zur Bewunderung hinreifiea, indem wir 
gleicherweise über den hohen Stand der Lexikographie and 
über die Aufnabmsfähigkeit des deutschen Volkes staunen. Der 
Schlüssel dazu ‚bietet sich in unsrer so reich bewegten Zeit, 
in den uuaufbaltsamen Fortschritten der Wissenschaften und 
der Technik und in der dadurch hervorgerufenen Spezialsierung 
aller Gebiete. Sie verhindert oder erschwert doch wenigstens 
den Überblick, schafft also geradezu das Bedürfnis nach einem 
Nachseblagewerk, wie es uns in mustergültiger Weise im 
‚Großen Meyer« geboten ist. Schon an den im Titel ange- 
gegebenen Zahlen läßt sich die Bedeutung dieses einzigen 
Unternehmens ermessen, welches das gesamte Wissen unserer 
Zeit in mehr als 148000 Artikeln uud Verweisungen zusammen- 
falit, also in einer Ziffer, von der sich nach menschlichem 
Ermessen erwarten lälit, daß sie vollständig ist. Diese Art 
der Schätzung ist ja äußerlicher Natur, sie hält aber auch 
stand, wenn wir uns mit dem Inhalte das Werkes selbst be- 
fassen. Keine Frage, die nicht ihre Antwort fände und welche 
Antwort! Kiar, rubig, sachlich und unparteilich, aber doch 
angenehm und anregend, wobei für solche, die tiefer in einem 
Sondergebiete eindringen wollen, als mit den Zielen einer 
Enzyklopädie vereinbar ist, sorgfältige Literaturnachweise ge- 
boten werden. In der Regel wird mao sich jedoch mit den 
Auskünften des Lexikons selbst begnügen können, die um so 
telebrender und eingehender sind, als ein musterhafter Illu- 
strationsapparat die zum Verständnis notwendige Anschaulich- 
keit vermittelt. Mit einer Reichhaltigkeit chnegleichen ist das 
Werk auch in dieser Beziehung ausgestattet, sind es doch 
mehr als 11 000 Abbildungen, Karten und Pläne, welche teils 
im Text, teils auf über 1400 Illustrationstafel erscheinen, 
sorunter etwa 190 künstlerisch vollendete Farbendrucktafel 
und 300 Kartenbeilagen besonders hervorzuheben sind. 
Außerdem sind auf etwa 130 Textbeilagen uoch besondere 
Eriinterungen zu den Abbildungen, Namensregister zu den 
Karten und Plänen, statistische Übersichten usw. gegeben. 
Der erschienene erste Band zeigt an seinem Teil 
bereits alle die hier erwähnten Vorzüge, und wir können nur 
bedauern, durch Raummangel gebindert zu sein, im einzeloen 
darauf einzugehen. Möchte doch niemand versäumen, die 
günstige Zeit des bandweisen Erscheinens zum Ankauf dieses 
wahrhaft nationalen Hausschatzes zu benutzen. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Bericht der Herren Fanch, Edyo & Co., New-York.) 
(Mitgeteilt durch Herm Wm. Volekens, Hambark.) 





New-York, 10. April 1903. 

Die Zahl der während dieser Woche geschlossenen Charters 
st sehr gering und die erhaltenen Raten zeigen keine Ver- 
besserung. Die in den verschiedenen Häfen der United States, 
sowohl an der Atlantischen Küste wie im Golf, befindliche 
Tonnage verringert sich allmäblich und es ist möglich, dass in 
asher Zeit eine geringe Steigerung in den Raten stattfinden 
wird. Die Hauptschwierigkeit liegt in dem vahezu giozlichen 
Fehlen irgend welcher Nachfrage nach Getreidetonnage, infolge- 
dessen die Dampfer gezwungen sind, auf outside trades zurück- 
anfallen. Die einzige Richtung, in der sich Tätigkeit zeigt, ist 
für timber Dampfer vom Golf und für deals von den Britischen 
Provinzen, aber selbst von diesen Richtungen sind die Ver- 
Iader abgeneigt, irgend eine Verbesserung zuzugestehen. — 
Die Nachfrage nach Segelschiffsräumten verbleibt sehr be- 
schränkt, Ein mäßiges Geschäft ist für ‘lumber vom River- 
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Plate auf Basis der früheren Abschlüße ausgeführt worden, 
aber im Allgemeinen fehlt dem Markte jede Lebhaftigkeit. 
Die Kistenöl-Befrachter nach dem fernen Osten. zeigen mehr 
Bereitwilligkeit zu unterhandeln und da die meisten Reeder 
abgeneigt sind, die zuletzt bezahlten Raten anzunehmen, so 
erscheint eine Besserung in naher Zeit möglich. 

Str. »Equita« (Ital) 2139 t, Newport News to Barcelona, 
eannel coals 14 s, May — Sir. »Kong Frodee (Nor) 579 t, 
Norfolk to Kingston, coal $ 1,75. — Ship »Palgravee (Bıy 
133000 do N. Y. to Hong Kong 14e, April/May. — Bark 
»Willem Eggerts (Dtch) 50000 cases, refined N. Y. to Free- 
mantle 16'/,c, April/May. — Str. »Poocasete (Br.) 1726 t, 
St. John, N. B. to Liverpool, deals 33 s, April. — Str. »Car- 
hame (Br.) 1626 t, Pugwash to W. C. England, deals 35 s, 
April. — Str. »Herculese (Spn) 2742 t, Gulf to three ports 
Continent or U. K. timber $2 s Gd. Early May. — Str. 
»>Ramlebe (Br) 1066 t, Dalhousie to London, deals 37s 6 d, 
May. — Ship »Pleione« (Nor) 997 t, Mobile to Buenos Ayres, 
fumber 8 10. — Bark »Olivee (Nor) 852 t, Gulf to Rosario, 
lumber $ 11,25. — Bark »Athenes (Nor) 629 t, Nova Scotia 
to U. K., deals 375 fid, April. — Str. »Ellamy« (Br) 75 000 
cases refined Phila, to two ports Greece 13'/, c, Prompt. — 
Str. »Undaunted« (Br) 2026 t Savannah to Liverpool or Con- 
tinent about 23 8, April. — Str. »Dania« (Dan) 2242 t, one 
round West India trip at £800, — Str. »Myrtledene« (Br) 
1620 t, (re-let) same # 675. — Str. »Miramichie (Br.) 2216 t, 
New-Orleans and Galveston to Bordeaux, general cargo 9s 6d, 
April. — Str. »Petroria« (Br) 2409 t, Gulf to U. K. or Con- 
tinent, general cargo 9a, Juni 15/Juli 15. — Str. »Milano- 
(Germ) 2263 1, N. Y. to Havre and or Dunkirk, general 
cargo 108 6d, 11s, Prompt. 





Statistik über den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal 
im Monat März 1903. 
Mitgeteilt durch die Hamburger Schiffamakler Gläfcke & Hennings. 


Richtung Brunsbüttel—Holtenau. 
Die Ladung bestand aus: 


ee . . 
2 er ee & 
a . he 4 
; & @& % | 4 
a © Bet on 
Passagiore......... 1 20 — ae pm vk 
Kohlen............ 29 15202 5 284 11 393 
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Eisen ............. 7 6705 — -- - 2 
Hoss een — -- — _ —_ — 
Getreide. ...2...:.».. l 1320 187 6942 17 3958 
And. Massengüter 27 16104 36 1409 2 1381 
Stückgüter......... 177 52703 3 65 11 1483 
Gem. Ladung ...... _ _ - — u 
Viehtransport ...... — _ — _ _ - 
Petroleum ......... _ = En — 2 1554 
Leer oder Ballast,.. 160 6929 — — _ _ 
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Eisen ............. 2 618 18 618 2 487 
HONS ..< icvcwsssd eee 12 5856 4 297 2 636 
Getreide. .......... 16 8610 15 496 3 1309 
Massengiiter ....... 18 20707 35 1029 3 50 
Stückgüter......... 180 70546 1 124 6 698 
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Petroleum ......... ~ _ — — = = 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. 

Stubbenhuk 18-} Verein 
Seeschiffer-Verein „Weser“ Cyanacunger Seaschifier 
: in Flensburg. 

in Bremerhaven. Bee 
Seeschiffer-Verein „Stettin« Seeschiffer-Verein 
in Stettin. in Danzig. 
kr . ur - —— = 2 


Danzig, den 11. April 1903. 
An den Vorstand des Verbandes Deutscher Seeschitter- Vereine in Hamburg. 

Eingehend auf die Anregung in der »Hansa« No. 11, Verbandsseite, betr. Umlauf eines Rundschreibeus an ds 
Reedereien in Bezug auf Schallsigoale ist unser Verein zu der Ansicht gelangt, daß in dieser wichtigen Sache etwas getm 
werden muss, wenn sie nicht auf ihrem jetzigen Standpunkte verbarren oder gar zurückgehen solle. Der Verein hält die baldige 
Durchführung des besagten Vorschlages für ein zweckmäßiges Mittel, die Angelegenheit zu fördern und die Meinungen in Fat- 
kreisen zu sondern. Jedenfalls würde dadurch schätzbares Material geliefert, auf das man weiterbauen könnte. Sollten einzeis 
Kapitäne diese Angelegenheit noch nicht in Erwägung gezogen haben, so würden sie durch eine direkte Anfrage Veranlassung 
finden, ihre Meinung zu klären und ibre Ansicht zum Ausdruck zu bringen. 


Auch die in der »Hansa« No. 14 auf der Verbandsseite aufgeworfene Frage betr. die Lichter. die ein in mai 
flachem Wasser vor den von den Ankern abgschäkelten Ketten treibendes Schiff zu führen hat, ist der Verein in Berstung 
getreten. Er bält das Zeigen der im Art. 11 des Strafenrechts vorgeschriebenen Aukerlichter nicht der Situation ontsprechend. 
da das treibende Schiff tatsächlich nicht vor Anker liegt, sondern Fahrt durchs Wasser macht; demnach können die Seitm- 
lichter ebenfalls nicht in Betracht kommen, da die Fahrt des Schiffes über den Achtersteven geht und so ein Irrtum leicht 
möglich ist. Es können deshalb nur die im Art. 4a vorgeschriebenen roten Lichter in Anwendung kommen. Bei einem Sep- 
schiff würde dieses zweifellos sein. Ein auf diese Weise treibender Dampfer würde allerdings nicht ganz manövrierunfähig sis, 
er würde aber doch nicht so manövrieren können, wie die Vorschriften es verlangen. Veranlassung zu Mißverständuissen has 
diese Lichterführung auch geben, da von jedem manövrierunfähigen Schiffe angenommen werden mul, daß es vor dem Winds 


abtreibt. \ 


Was nun den anderen Fall anbetrifft, der ebenfalls in der »Hansa« No. 14 auf der Verbandsseite veröffentlicht ist 
und der die Kollision behandelt, zwischen einem iu Fahrt befindlichen Dampfer und einem im Hafen vor Anker liegendeo Segen 
so muß sich unser Verein dem Urteil des sachverständigen Kapitäns anschließen, wenn anzunehmen ist, daß der Zasammeosted 
durch Stecken von Kette und vielleicht Ausscheerenlassen des Seglers hätte vermieden werden können. Es würde hierbei sehr 
wohl der Art. 29 der Kaiser]. Verordnung Anwendung finden, worın es heisst: »Keine dieser Vorschriften soll von den Folge 
der Versäumnis anderer Vorsichtsmaßregeln befreien, welche durch die seemännische Praxis oder durch die besonderen Umstände 
des Falles geboten werden.« Daß aber diese Vorschiften sich nur auf Schiffe in Fahrt beziehen sollen, ist nirgend auge 
sprochen und dürfte auch kaum anzunehmeu sein, regeln dieselben doch auch das Verhalten der ankernden Schiffe in Bemg 
auf Nebelsignale und Lichterführung, wenngleich ein solcher Fall, wie der vorliegende, nicht vorgesehen ist; auch entsprieht 
ein Stecken der Kette bei drohender Kollision der seemännischen Praxis. Es wurde hierbei aus der Erfahrung eines Mitglieds 
ein ganz ähnlicher Kollisionsfall angeführt, zwischen einem in Fahrt befindlichen englischen Dampfer und einem ausländischen 
auf der Reede von Falmouth ankernden Segler. Wenn hierbei von dem englischen Gerichte dem Segler sogar die ganze Schull 
zugesprochen wurde, so mag-das an der bekannten Tatsache liegen, dass in England die einheimischen und ausländischen Schiffe 
nicht immer mit demselben Maß gemessen werden. 

Der Danziger Seeschiffer-Verein: Doebler, Vorsitzender. 


~, 





In der am 22. April abgebaltenen Sitzung des Vereins Deutsoher Seeschiffer zu Hamburg unter Vorsitz von Herm 
Kapt. Bendix wurden nach Erledigung verschiedener Eingänge, Vertrauensmänner des Vereins mit derAufgabe gewählt, Mitgliedern 
mit Rat zur Seite zu stehen, wenn sie sich eines Seeunfalles wegen vor dem Seeamt zu verantworten haben. Ihre Namen sind: 
H. Meyer, Assistent der Seewarte; J. Schreiner, Schaarthor 15; C. Schroedter, Stubbenhuk 18; Ersatzleute "Robert 
Hilgendorf, Schaarthor 15 und A.B.C. Voss, Papenstr. 126. Zur Tagesordnung »Vereinheitlichung des Lotsenwesens a 
der Unterelbe« liegt der Antrag vor, von der weiteren Besprechung des Gegenstandes abzusehen. Der Verein stimmk-der 
Anregung zu. Nach längerer Diskussion wird hierauf folgender Astrag angenommen: 

»Anträge, die für den Verein im Allgemeinen und für seine Prinzipien im Besonderen von weitiragender 

Bedeutung sind, müssen dem Verein eine Sitzung vor der Beratung mitgeteilt werden.« 

Angeregt durch die Ausführungen in No. 16 S. 182 der »Hansa« wird beschlossen, in der nächsten RR au 
Frage der Kimmkiele Stellung zu nehmen. — Nächste Sitzung am 29. April. 


— 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtor!f in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslander, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. V. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind andie Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pty., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg, 

Einzelno Nummern a 50 Pfe. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. s.w. 














Inhalt: Auf dem Ausguck. — Feuer im Schiff. 
Seetafeln. 


(Schluß). — Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. — 
— Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) — Schiffbau. — Vermischtes. — Kleine 


(1864 u. ff) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 
Hamburg, den 2. Mai. 
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Deutscher Seeschiffer-Vereine. 








Auf dem Ausguck. 

In gerechter Würdigung bedeutender Verdienste 
um die Entwickelung der deutschen und insbe- 
sondere der hamburgischen Seeschiffahrt hatten sich 
am 26. April im Laeishof, außer zahlreichen Ver- 
tretern des Senats, hervorragende Mitglieder ham- 
burgischer Kaufmannskreise eingefunden, um den 
Manen der Chefs der Firma F. Laeisz, dem Gründer, 
dessen Sohn und Enkel, einen sichtbaren Tribut 
der Dankbarkeit zu zollen. Eine ernste und 
erhebende Feier. Keine schaulustige, müssige 
Menge, sondern eine Gesellschaft von Freunden 
und Verehrern der Verstorbenen; in ihrem Mittel- 
punkt die tiefgebeugte Frau Karl Laeisz. Im 
Vestibul des Hauses, das in seinen Wandelgängen 
bis zum obersten Stock hinauf dezent - geschmack- 
vollen Flaggenschmuck trug, hatte Frau Laeisz 
gegenüber dem verhüllten Denkmal Platz ge- 
nommen. Ihr zur Rechten war ein Rednerpult 
errichtet, das Herr Generalkonsul Kothe nach Be- 
endigung eines weihevollen Präludiums bestieg, um 
in formvollendeter, durchdachter Rede den Zweck 
und die Absicht der Feierlichkeit auszusprechen. 
Nach Beendigung seiner warmempfundenen Worte 
fiel die Hülle, die das Denkmal solange den Blicken 
entzogen hatte und den Beschauern zeigte sich ein 
herrliches plastisches Bild. Eine Bronzegruppe aus 
symbolischen Figuren. Die Reederei durch eine 
Männerfigur als Arbeit verkörpert, der Schiffbau 
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durch einen beschäftigten Arbeitsmann als Fleil; 
und die Assekuranz durch eine Frauenfigur als 
Färsdfge. Hinter dieser Gruppe zeigt eine in die 
Wand eingelassene bronzene Fläche in Halbrelief 
den Hamburger Hafen mit dem mächtigen Segler 
»Preußene. Dieses Bild ist von Marmorpfeilern 
umrahmt, in die die Portraitmedaillons der drei 
Herren Laeisz eingelassen sind. Das Denkmal trägt 
die einfache Widmung: »Gewidmet von Hamburgs 
Handel und Schiffahrt.« 


Die »Shipping Gazette«, die zwar nicht in das 
Horn der englischen Presse einstimmte, wenn dort 
der Aufschwung der deutschen Handelsmarine auf 
staatliche Unterstützung zurückgeführt wurde, die 
anderereits aber auch niemals jenes Gerücht im 
Interesse der Wahrheit zerstreute, hat kürzlich in 
einem längeren Leitartikel zu Ehren der ersten 
Reise des Norddeutschen Schnelldampfers »Kaiser 
Wilhelm Il.< wiederholt ausdrücklich die Unab- 
hängigkeit der deutschen Handelsflagge gegenüber 
der Staatsregierung bekannt. In diesem Eintreten 
für den richtigen Sachverhalt erblicken wir einen 
Erfolg derjenigen deutschen Kreise, die seit Jahren 
bemüht gewesen sind, der Legende über die an- 
geblichen Ursachen der Erfolge unserer Handels- 
marine den Boden zu entziehen. Der erwähnte 
Aufsatz ist aber auch insofern beachtenswert, als 
er, gewisse Schwächen traditioneller Gepflogenheiten, 
wie sie in England heilig sind, geisselt und den 


206 


deutschen Reedern Anerkennung ausspricht, weil 
sie verstanden haben, sich von veralteten Uber- 
lieferungen frei zu machen. Ohne ihnen wörtlich 
zuzustimmen, geben wir doch diejenigen Aus- 
führungen des englischen Blattes wieder, die sich 
mit dieser Frage beschäftigen. Nachdem dem neuen 
deutschen Prachtdampfer, seiner äußeren Erscheinung 
und seinen Einrichtungen, wohlverdientes Lob ge- 
spendet worden ist, wird auf die bisher unerreichte 
Bequemlichkeit hingewiesen, die »Kaiser Wilhelm Il.« 
dem reisenden Publikum zu bieten vermag. um 
daran schließend fortzufahren: ‘ 


»Und hier berühren wir vielleicht ein Geheimnis des 
deutschen Erfolges in Schiffabrtsunternehmungen, welches 
ımmer noch wicht gentigend gewürdigt worden ist. Wir ver- 
weisen auf die altmodischen Grundsätze, wonach die Passagiere 
ihre Wünsche den Bedingungen des Schiffes anpassen sollten, 
während die neue von den Deutschen beobachtete Taktik 
umgekehrt deo Reisenden die Gewifiheit gibt, ihren 
Wünschen und selbst Beschwerden ın weitgehendstem Maße 
Rechnung getragen zu sehen. Mit einem Worte, die Deutschen 
haben eine Menge von Gewohnheiten etc. im Schiffsloben 
beiseite geworfen, wie sie nur zu oft als eine unvermeidliche 
Zugabe der britischen Schiffahrt erscheinen. Weil wir auf 
gewissen Linien solange und mit sulehem Erfolge das Spiel 
in Händen hielten, wurde ailes, was nicht den altbergebrachten 
Gewohnheiten entspricht, sofort mit bösen Augen angesehen, 
Die Deutschen dagegen siod verhältnismäßig juug als Schiffs- 
bauer und, soweit große Unternehmungen ın Betracht kommen, 
auch als Reeder. Aber sie sind von großem Unternehmungs- 
geist beseelt. Sie begannen ihre Tätigkeit, obne durch Über- 
lieferungen gebunden zu sein, mit seltenem großem Eifer 
uod mit großer Umsicht, und schon heute sehen wir uicht 
our, daß sie uns auf dem Atlantik schlagen, sondern daB sie 
es auch obne jede fremde Hilfe tun. Unsere Schiffbauer 
haben immer erklärt, daß große Geschwindigkeit sich nicht 
bezablt macht, und doch haben wir hier die beiden deutschen 
Linien, welche um die Oberherrschaft streiten — nicht mit 
uos, dean wir sind »unterdurche, sondern unter einander 
— und, wie bier ausdrücklich konstatiert sein mag: ohne 
staatliche Unterstützung.« 


Aus dieser elegischen Stimmung befreit sich 
dann das Blatt durch die Ausstellung eines Wechsels 
auf die Zukunft, durch die die Leser vertröstende 


Mitteilung, daß die beiden in Aussicht ge- 
nommenen Cunarder den deutschen Schnell- 
seglern im Wettlauf ihr Heck zeigen werden. 


Warten wir ab. Vorläufig sind, wie Lord Inverclide 
auf der letzten Generalversammlung der Cunard- 
Linie bekanntlich verbreitete, die zukünftigen Record- 
brecher noch garnicht in Bau gegeben. Aber selbst, 
die Prophezeiung der »Shipping Gazettes träfe 
später ein, dann wird nachträglich in Erinnerung 
zu bringen sein, daß die englische Flagge das 
»Blaue Bande, nicht wie die deutsche durch den 
Wagemut ihrer Reeder und Schiffbauer, sondern 
durch die Gelder englischer Steuerzahler erobert hat. 
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Der Vorstand der kürzlich vereinigten fran- 
zösischen Reeder zu einem Verbande, hat in einer 
internen Besprechung zu sehr wichtigen Fragen 





Stellung genommen und beschlossen, das Ergebnis 
seiner Beschlüsse den Deputierten aus den frar- 
zösischen Seestädten zu unterbreiten. Von den 
Gegenständen, die in der französischen Fachprese 
aufgezählt werden, als Konnossemente, Sonderabgabea 
für Schleppnetzfischer, Bemannungsfrage und Er- 
weiterung der Disziplinargewalt des Führers eins 
Handelsschiffes sind die beiden letzten auch von 
Interesse für unsere Leser. Unsere Kenntnis übe 
den inneren Schiffsdienst in der französische 
Handelsmarine ist ebenso lückenhaft wie das 
zwischen Arbeitgeber und -Nebmer bestehend 
Verhältnis, in bezug auf die Lösung sozialer uni 
wirtschaftlicher Fragen. Und berichteten die 
Zeitungen nicht zuweilen über Strikes der Seelaur 
oder Hafenarbeiter, wie noch kürzlich in Harr 
und vorher in Marseille, dann könnte leicht de 
Glaube Wurzel fassen, als herrsche eitel Friede us! 
Eintracht zwischen französischen Reedern und de 
seemännischen Arbeitern. Die eingangs erwähnt: 
Absicht der Reeder, die Vorschriften zur Aufrech- 
erhaltung der Disziplin an Bord zu verschärfen 
belehrt uns eines anderen und sie zeigt, daß die 
französischen Kapitäne und Schiffsoffiziere mit 
äbnlichen Schwierigkeiten wie ihre deutschen 
Kollegen zu kämpfen haben, um sich an Bord de 
erforderliche Autorität zu schaffen. Wie wir nach 
träglich erfahren, sollen französische parlamen- 
tarische Kreise trotz ihrer demokratischen Gesinnung 
einer Verschärfung ger französischen auf die Dis 
ziplin bezüglichen Vorschriften nicht abgeneigt seit. 
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Aus Liverpool wird uns geschrieben: 

Der Hafenverwaltung von Liverpool wird der 
Vorwurf gemacht, ihre Aufgaben zu verkennen 
Anstatt durch Entgegenkommen gegenüber dea 
Reedern für regen Verkehr in den einzelnen Docs 
zu sorgen (Birkenhead und die Brassley - Moore 
Docks stehen meistens leer), werden die Hafer 
abgaben fortwährend erhöht. Ganz besonders solle 
Passagierdampfer unter den Maßnahmen der Hafen- 
verwaltung zur Erhöhung ihrer Einnahmen leiden 
Und hier wieder in vorderster Reihe die Cuarl- 
Linie, deren Schiffe von Liverpool abfahren. De 
Umstand, daß die enorme Summe von 1s 4d m 
t N.-R. für Dampfer entrichtet werden müssen, de 
in Liverpool Passagiere an Bord nehmen, gibt einem 
Kritiker Anlaß zu Vergleichen, die er zwischen den 
Abgaben in Liverpool und in Southampton stellt 
Und zwar mit der offenkundigen Absicht, den it 
Southampton Passagierean Bord nehmenden Dampfera 
ihre Ersparnisse vorzuhalten, die sie gegenüber den 
Dampfern der Cunard-Linie haben. Nach dem An 
gaben dieses Kritikers bezahlen die deutschen Reede- 
reien —— an diese sind seine Worte gerichtet — 
nur 1 d per t N.-R. in Southampton. Und er rechnet 
nun aus, daß in Liverpool ein Cunarder von 433 
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ein gleich großer deutscher 
Dampfer in Southampton aber nur 18 £ 1s2d zu 
bezahlen hat, wenn sie den Hafen mit Passagieren 


verlassen. Daß die deutschen Dampfer in ihren 
Heimatshäfen, die sie vor ihrer Ankunft in South- 
ampton mit Passagieren verlassen haben, bereits 
Abgaben leisten mussten, ist bei der Gegenüber- 
stellung ebenso außer Acht gelassen, wie der Um- 
stand, daß es den Cunardern ja schließlich unbe- 
nommen bleibt, Southampton zu ihrem Abgangsort 
auszuerwäblen. Angesichts der Außerachtlassung 
dieser Momente, kann nur angenommen werden, 
daß der Kritiker entweder unter den Aktionären 
der Cunard-Linie oder als erfolgloser Anwärter auf 
einen Posten in der Liverpooler Hafenverwaltung, 
unter den Gegnern der Leiter dieser Körperschaft 
zu suchen ist. Wie dem auch sei, ich halte die Ver- 
breitung obiger Mitteilung für zweckentsprechend, 
da ibr hier eine unverdiente Wichtigkeit beige- 
messen wird. 


* e 
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Wenn, wie unser Korrespondent andeutet, sich 
in Liverpooler Schiffahrtskreisen eine Gegnerschaft 
zur Hafenverwaltung (Mersey docks and harbour 
board) allmählig berausgebildet hätte, die Ursachen 
wären nicht unerklirlich. Beabsichtigt die Ver- 
waltung doch, wie aus einem Entwurf für neue 
Abgaben hervorgeht, die Gebührenerhebung nur 
ron solchen Schiffen nach ihrem Nettoraumgehalt 
in Anrechnung zu bringen, deren laut Vermessungs- 
zertifikat angegebener Nettogehalt nicht geringer 
als die Hälfte des Bruttogehalts ist. Entspricht die 
Vermessung diesen Wünschen nicht, dann soll der 
halbe Bruttoraumgehalt als abgabenpflichtiger Raum 
angesehen werden. Gegen diese Absicht hatte die 
Liverpooler Dampfer- Vereinigung Front gemacht 
und dem Board in einem längeren Exposé die 
Benachteiligung nachgewiesen, die durch eine solche 
Maßnahme Passagierdampfern erwächst. Als alle 
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Vorstellungen vergeblich waren, wurde Mitte April 
auf einer Sonderversammlung der Reedervereinigung 
mit 9 gegen 7 Stimmen beschlossen, die öffentliche 
Opposition gegen den Entwurf des Hafenamts ein- 
zustellen. Warum, dafür fehlen die näheren An- 
haltspunkte; jedenfalls ist diese Stellungnabme ein 
eigentümliches Zeichen von Schwäche und Nach- 
giebigkeit. Wird der Entwurf, woran Eingeweihte 
nicht mehr zweifeln, zum Gesetz, dann werden den 
großen Passagierreedern, ganz besonders der Cunard- 
Linie, deren Schiffe von Liverpool ausfahren, ganz 
erhebliche Mebrausgaben aufgebürdet. Nehmen wir 
beispielsweise einen Dampfer wie die »Campania« 
an. Sein Bruttogehalt ist 12 950 t, der Netto- nur 
4974. Nach der in Aussicht genommenen Veran- 
schlagung würde dieses Schiff jede Reise für 500 t 
ils 4d = 33 £ 6s 8d mehr zahlen müssen. 
In einem Jahre eine ganz erkleckliche Summe. 
Vielleicht ist die Idee, die Cunarder höher zu be- 
lasten, dem Gedanken entsprungen, bei dem »Riesen- 
ramsch« nicht leer auszugehen, den die Cunard- 
Linie durch die ihr gewährte staatliche Subvention 
gemacht hat. Ist die Mehrbelastung der englischen 
Reederei, wie an obigem Beispiel gezeigt wurde, 
schon recht erheblich, wie groß würde sie aber 
sein, wenn, sagen wir mal die Hafenbehörde von 
Havre, dem Beispiel ihrer Kollegin an der Mersey 
folgen wollte. Der größte dort domizilierte Dampfer, 
»La Savoie«, ist beispielsweise mit 11639 Brutto- 
und mit 2246 Netto vermerkt, Zur Charakteristik 
der Vermessungsmethoden bei französischen Schiffen, 
stellen wir bei dieser Gelegenheit, der »La Savoie« 
den New-Yorker »St. Louise gegenüber. Seinem 
Bruttogehalt von 11629 t (also nur 10 t geringer 
als der französische Dampfer) steht ein Nettogehalt 
von 5894 gegenüber! Von ihrem Standpunkt aus 
haben die Franzosen entschieden Recht, wenn sie 
allen Bemühungen ablehnend gegenüberstehen, 
welche eine internationale Regelung der Schiffs- 
vermessungsvorschriften anstreben. 





Feuer im Schiff. 


Es ist von Interesse, die Maßregel kennen zn 
iernen, mit denen es dem Kapitän Spliedt gelungen 
ist, den an Bord der »Persia« ausgebrochenen Brand 
zu bekämpfen. Dieser Kapitän ließ sofort die ganze 
Mannschaft an die Löschgeräte treten, setzte den 
Laderaum IV, der luftdicht verschlossen 
blieb, unter Dampf, ließ dann die auf dem Ober- 
deck verstante Ladung über Bord werfen, um Platz 
für den Angriff auf das Feuer mit allen verfügbaren 
Schläuchen zu schaffen. Dann wurden vier Löcher 
in das Deck und ein Loch in das Maschinenschott 
geschlagen und nun von allen Seiten Wasser in 
die brennende Ladung gepumpt. So gelang es 
Rach 18stündiger ununterbrochener Arbeit das 
Feuer zu dämpfen. (Bd. 13, Seite 603.) 


Auf dem Schoner »Thetise war dadurch ein 
Feuer entstanden, daß die zum Transport der 
Schwefelsäure bezw. der Mischung von 
Salpeter mit Schwefelsäure verwendeten 
Gefäße teils zu schwach, teils auch vielleicht (da 
sie bereits einmal gebraucht waren) zu angegriffen 
waren, um für diesen Zweck überhaupt verwendet 
zu werden. (Bd. 9, Seite 525.) 

Über diesen Unfall sagt das Seeamt zu Stral- 
sund in den Entscheidungsgründen: Läßt sich 
hiernach mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit an- 
nehmen, daß während der Reise eine große An- 
zahl der Barrels leck geworden und ihren Inhalt 
in den Schiffsraum ergossen haben, so ist das 
Feuer und die in Dartmouth schließlich erfolgte 
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Explosion leicht zu erkliren. Denn nach dem von 
einem Sechverständigen zu den Akten erstatteten, 
wenn auch nicht endgültig abschließenden Gut- 
achten, haben bei der Inbrandsetzung der Ladung 
chemische Prozesse eine Hauptrolle gespielt 
und sind dieselben darauf zurückzuführen, daß mit 
der Schwefelsäure, d. h. wie der Sachverständige 
sich ausdrückt, verbindungsbegierigsten Säure, Sal- 
peter transportiert worden ist, die Bedingungen für 
Erhitzung durch chemische Prozesse demzufolge 
überaus günstig waren. Schon die Verbindung der 
Schwefelsäure mit Wasser, dessen Anwesenheit im 
Schiffsraum festgestellt ist, erzeugt nach der An- 
gabe des Sachverständigen eine außerordentliche 
Hitze, so daß die Inbrandsetzung der Ladung — 
der Salpeter lag neben der Schwefelsäure, etwas 
tiefer wie diese — nicht weiter auffällig erscheint. 
(Bd. 9, Seite 531.) 


Bei der Untersuchung des auf dem Dreimast- 
schoner »Solid« entstandenen Feuers sagt das See- 
amt zu Hamburg in seinem Spruch: 


Die Verpackung von Streichhölzern in 
Crates, Lattenkisten, Verschlägen oder in nur leichten 
Blechkisten ist feuergefährlich. (Bd. 8, Seite 37.) 

Gelegentlich der Untersuchung der Ursache des 
auf dem Dampfer »Union« ausgebrochenen Feuers 
sagt das Seeamt zu Flensburg in seinen Gründen: 


Es ist als ein Mangel an Vorsicht hervorzu- 
heben, daß der Schlüssel zum Hahn des 
Petroleumtanks auf dem Hahn saß. Die 
Vorsicht gebietet es, darauf zu halten, daß der 
Schlüssel nach jedesmaligem Gebrauche abgenommen 
und an einem sicheren Orte aufbewahrt werde, weil 
andernfalls immer die Gefahr vorliegt, daß der Hahn 
durch Anstoßen unbemerkt sich öffnen kann und den 
Inhalt des Tanks über das Schiff ausströmen läßt. 


Auch war es im höchsten Grade unvorsichtig 
gehandelt, daß angebrannte Zündhölzer 
auf dem Fußboden des Lampenraums geworfen 
wurden. Weil in einigem Maße dort der Fußboden 
immer mit Öl getränkt sein wird und überdies 
nicht selten leicht entzündbare Sachen wie Putz- 
lappen und dergleichen am Boden liegen, ist das 
Hinabwerfen angebrannter Zündhölzer stets feuer- 
gefährlich und deshalb durchaus unzulässig. (Bd. 8, 
Seite 111.) 


Bei der Uutersuchung des Seeunfalls der Bark 
»Emma Römer« hat sich herausgestellt, daß beim 
Verstauen von Copra im Schiffsraum offene 
Stearinlichte gebrannt haben, was das Seeamt bei 


einer so feuergefährlichen Ladung ernstlich rügen 
zu müssen sich veranlaßt gesehen hat. Denn wie 


von den Sachverständigen in der Hauptverhandlung 
demonstriert worden ist, fängt die Copra außer- 
ordentlich leicht Feuer, so daß dieselbe sowohl 
durch ein umgefallenes Licht, als auch durch ein 


weggeworfenes brennendes Schwefelholz in Brand 
gesetzt werden kann. Auf Grund dieses Falles 
spricht das Seeamt am Schluß seine Ansicht dahin 
aus, daß ihm bei der großen Feuergefährlichkeit der 
Copra und ihrer Bedeutung im Handelsverkehr 
eine gesetzliche Bestimmung dahin, daß bei Copra- 
Ladungen nur Licht in geschlossenen Laternen in 
Schiffsraum gebrannt werden darf, wünschenswert 
erscheint. (Bd. 9, Seite 307.) 


Auf dem Vollschiff »sCoriolanus« ereignete sich 
der Unfall, daß auf hoher See im Zwischendeck in 
den Garniermatten auf unerklärliche Weis 
Feuer ausbrach, welches erheblichen Schaden ang 
richtet hat, so daß das Schiff Bahia als Notbafen 
anlaufen mußte. Die Art und Weise wie man des 
Feuers Herr zu werden suchte, kann weder ak 
zweckmäßig noch als energisch bezeichnet werden 
Dali ein solches Feuer nicht in der Weise gelöscht 
werden konnte, daß von den unmittelbar darar- 
stehenden Personen Wasser mit Eimern  hineir- 
gegossen wurde, und daß diese vor der Hitze uni 
dem Rauch zurückweichen mußten, leuchtet ein. 
Vielmehr -bätte man, da man den Herd des Feuer 
genau übersehen konnte, vor allen Dingen ver 
suchen müssen, mit der Spritze das Feuer zu be 
kämpfen, und ferner das in der Nähe lagernd 
brennbare Material, der Segel und des Tauwerks, 
zu entfernen. Als man sich vor dem Rauch zurüc- 
ziehen mußte, hätte man ein Loch ins Verdeck 
schlagen und die Brandstelle mit Wasser über 
schütten müssen. (Bd. 12, Seite 101.) 

Bei einem ähnlichen Unfall der Bar 
oC. Paulsene erachtet es das Seeamt zu Brake 
in Übereinstimmuug mit dem Reichskommissar für 
wünschenswert, daß auf die Selbstentzündung 
der Reismatten die Aufmerksamkeit hingelenkt 
und dieser Frage näher getreten werde. Besteht 
die Gefahr, so müßten besondere Sicherungs- Vor 
schriften getroffen werden. (Bd. 13, Seite 85.) 

Bei der Explosion, welche sich in der Post 
kammer des Dampfers »Gertrud Woermann« ereignet 
hatte, sah sich das Seeamt zu Hamburg zu folgender © 
Äusserung verunlaßt: Der vorliegende Fall hat 
wiederum gezeigt, daß Feuerwerkskérpet 
auch bei sorgfältigster‘ Herstellung doch immer 
höchst feuergefährlich sind, und daß dieselben daber 
in der sorgfältigsten Weise aufbewahrt werden 
müssen, dergestalt, daß eine gegenseitige Berührung 
und Reibung der einzelnen Körper unmöglich ist 
Am besten wird dies dadurch bewerk 
stelligt, daß in den Behältern, ia 
denen die Feuerwerkskörper aufbe 





wahbrt werden, Gestelle angebracht 
werden, in welchen Feuerwerkskörper 
einzeln stehend aufbewahrt werde 
können. 


* . 
Wenn ich im Vorstehenden einige der<a@ 


häufigsten vorkommenden und zugleich lebr- 
reichsten Unglücksfälle dieser Art an der Hand see- 
amtlicher Entscheidungen weiteren Kreisen zugäng- 
lich gemacht habe, so hoffe ich, daß die sich daraus 
ergebenden Lehren dazu beitragen werden, die 
schrecklichen Gefahren, welche eine Feuersbrunst 
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an Bord im Gefolge bat, auf ein Mindestmaß zu 
beschränken. Sollte sich diese Hoffnung erfüllen, 
so ist der Zweck dieser mühevollen Arbeit erfüllt. 


Th. Lüning 
Königlicher Navigatiouslebrer. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung von D. „Matapan* durch 
D. „Afghanistan“ „Matapan“ (Messageries 
Maritimes), mit gebrochenem Schraubenschaft auf 
20° 58' N und 38° 10‘ 0 (Rotes Meer), trat durch 
ein Boot mit dem englischen Dampfer » Afghanistan« 
in Verbindung, um einen Kontrakt zu Stande zu 
bringen der „Afghanistan“ verpflichtet, den fran- 
zösischen Dampfer ohne Beschädigung nach Suez 
zu tauen. Während der im Auftrage seines Kapitäns 
handelnde I. Offizier des Franzosen eine vorherige 
schriftliche Vereinbarung forderte, wies der Führer 
des Engländers auf den beiderseitigen Vorteil hin, 
wenn die Bergungssumme später an Land durch 
Verständigung der Reeder oder durch Gerichts- 
beschluß festgesetzt werde. Da der Schiffsoffizier 
auf diesen Vorschlag, weil er einer Instruktion 
seiner Reederei zuwiderläuft, nicht eingehen wollte, 
forderte der englische Kapitän 6000 £ Bergelohn, 
nchdem ibm zuerst 4000, später 5000 £ geboten 
worden waren. Durch Signal gab später , Mataphan* 
sein Einverständnis zu 6000 £. Die Bergung, 
welche sich auf 630 Sm erstreckte, verlief ohne 
jeden Unfall. Da die französische Reederei den 
vereinbarten Betrag von 6000 £ nicht zahlen wollte, 
kam es zur Klage. Das Gericht (6, April), das die 
Forderung der „Afghanistan“ anerkannte, verurteilte 
„Matapan“ zum Zahlen der 6000 £ und zum Tragen 
der Gerichtskosten (5100 Reeder, 400 Kapitän, 500 
Mannschaft). Wert des bergenden Schiffes 53831 £ 
des geborgenen 16200 £. 


Bergung von S. „Port Caledonia“ durch 
„Sarah Jollife*. Die englische Viermastbark 
„Port Caledonia“ auf der Reise von San Francisco 
nach Queenstown und die deutsche Viermastbark 
„Anna“ (Bremen) auf der Reise von Tacoma nach 
Queenstown lagen widriger Windverhältnisse balber 
auf der Reede von Holyhead vor Anker. Durch 
den an Stärke zunehmenden Südwest- Wind geriet 
die englische Bark ins Treiben und zwar in einer 
auf die deutsche Bark führenden Richtung hin, 
Nachdem mehr Kette gesteckt war, schienen die 
Anker zu halten; immerhin wies »Anna« durch 
Signale auf die ihr drohende Gefahr hin, falls 
»Caledonia« abermals treiben sollte. Der Führer 
des englischen Seglers, der sich der Befürchtung 
seines deutschen Kollegen nicht verschloß, sig- 


nalisierte nach einem Schlepper und nach einem 
Lotsen. Der Schlepper, »Sarah Jollifee, der eben- 
falls vor seinen Ankern ritt, folgte dem Rufe und 
forderte 1000 £, um den Segler an einen anderen 
Ankerplatz zu bringen. Der Seglerführer bot 100 £ 
und erst, nachdem der Schlepperführer unzweideutig 
ausgesprochen hatte: »1000 £ oder keine Trosse«, 
gab der Erstere im Hinblick auf die Lage der 
„Anna“ nach. Da die Reederei der „Caledonia“ 
sich zum Zablen der hohen Bergungssumme weigerte, 
erneuerte der Schlepper gegenüber „Caledonia“ seine 
Forderung vor Gericht, während er die Festsetzung 
einer Bergungssumme von der „Anna“, die nach 
seiner Meinung ohne die der „Caledonia* gebrachte 
Schiepperhilfe wahrscheinlich bald mit dem Segler 
kollidiert haben würde, dem Gericht überlassen 
wollte. Das Gericht (6. April) setzte für die gegen- 
über „Port Caledonia“ geleisteten Dienste einen 
Bergelohn von 200 £ fest, während es dem Kläger 
für seine Ansprüche an „Anna“, ohne ibnen natür- 
lich zu entsprechen, die Kosten auferlegte. In der 
Begründung kritisierte der Vorsitzende das Ver- 
halten des Schleppers vor dem Zustandekommen 
des Vertrages mit den zuläßig schärfsten Worten. 
Um dieses Benehmen (also: »entweder die Zusage zu 
1000 £ oder ich tiberlasse Sie Ihrem Schicksals) 
treffend charakterisieren zu können, müsste er, der 
Vorsitzende, Worte gebrauchen, deren er sich nicht 
bedienen wolle. Jedenfalls sei das Betragen: most 
reprehensible, and, I might almost add, cowardly.« 
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Bergung des D. „Battersea“ durch 
D. „City of Rochester“. „Battersea“, mit 
Ballast auf der Reise von London nach der Tyne, 
verlangte, weil sein Schraubenschaft gebrochen 
war, 1—1!/, Sm südlich von Shipwash-Feuerschiff 
Hilfe von dem den gleichen Kurs steuernden und 
hinter ihm befindlichen Dampfer „City of Rochester“. 
Diesem Wunsche wurde entsprochen. Nach drei- 
maligem Trossenbruch gelang das Bergungswerk, 
das sich auf eine Distanz von 230 Sm erstreckte 
und sich bei starkem Wind sowie in gefahrdrohender 
Nähe der Küste, insbesondere bei Southwold, abge- 
spielt hatte, Das Gericht setzte 1100 £ Bergelohn 
fest (825 Reeder, 100 Kapitän, 175 Mannschaft). 
Wert des bergenden Schifes 12000 £, des ge- 
borgenen 14000 £. 
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Kollision D. »Bitterne — D. »Konig 
Willem Le Der Zusammenstoß, der sich 6 Sm 
ONO von Dungeness in starkem Nebel ereignete, 
wird vom Gericht (8. April) in erster Linie auf die 
nachlässige Navigation des englischen D. »Bittern« 
zurückgeführt, ferner aber auch auf Verstöße gegen 
den Art. 16 Abs. 1 und 2, deren sich »Konig 
Willem I« zu Schulden kommen ließ. Insbesondere 
wird verurteilt, daß die Maschine des holländischen 
Dampfers erst nach dem dritten in westlicher 
Richtung wahrgenommenen Signal vom D. »Bittern« 
gestoppt wurde, anstatt, wie es der Art. 16 Abs. 2 
vorschreibt, gleich nach dem ersten Signal. Weiter- 
hin wird gerügt, daß »Konig Willem Le nicht, 
wie er es hätte nach Art. 16 Abs. 1 müssen, mit 





Seetafeln.*) 


Die letzten Jahre baben uns eine ganze Reihe nautischer 
Tafeln — neuer und umgearbeiteter — gebracht; ihre Zahl 
ist durch die vorliegende »Seetafele des Herrn Koipping um 
eine weitere vermehrt. 


Dem Herrn Verfasser ist es bei der Herausgabe in erster 
Linie darum zu tun gewesen, eine Tafel zu schaffen, wie sie 
von ihm in einer früberen Veröffentlichung ({»Hansa« 1898, 
No. 5} beschrieben und befürwortet worden ist. Die Be- 
rechtigung der in jenem Aufsatze aufgestellten Thesen über die 
Einrichtung der nautischen Tafeln, speziell der Tafeln der 
Logarithmen der trigovometrischen Funktionen ist meines 
Wissens bisher öffentlich unwidersprochen geblieben. Es würde 
aber falsch sein, wollte man aus dem Schweigen der beteiligten 
Kreisen auf ein Eioverständais mit diesen Thesen schließen. 
Ich glaube vielmehr, dali sich eine starke Opposition dagegen 
geltend gemacht haben würde, wenn damals die Herausgabe 
einer Tafel nach den Forderungen des Herrn Verfassers ernstlich 
in Erwägung gezogen wäre. 

Auch als Herr Knipping bald darauf in seinem ganz 
elemeotar geschriebenen Buche »Seeschiffahrt für Jedermann« 
eine nach seinen Grundsätzen konstruierte Tafel beigab, war 
nichts dagegen zu sagen, da es in diesem Buche offenbar mehr 
darauf ankam, eine recht kurze Tafel zu geben, als eine 
solche, die für den Sesmann von Beruf besonders 
brauchbar war. 

Durch die Herausgabe der vorliegenden Seetafeln hat 
Herr Knipping nun den Versuch gemacht, solche Tafeln auch 
für die Berufstätigkeit des Seemanns in Vorschlag zu bringen, 
und er hat damit der kanonischen Form der Tafeln der Logarithmen 
der trigonometrischen Funktionen den Krieg erklärt. 

Bei der Anordnung einer als Hilfsmittel beim Rechnen 
dienender Tafel spielt der Geschmack des einzelnen eine großes 
Rolle, und es ist schwer — wenn nicht gat unmöglich — zu 
sagen, welche Anordoung vorzuziehen ist; dem einen wird die 
eine, dem asdern die andere Anordnung besser gefallen. 

Ich muß gestehen, dal mir die Trennung der einzelnen 
Funktionen, wie sie Herr Koipping vorgenommen bat, und wie 
sie sich in vielen modernen vierstelligen Logarithmentafeln 
findet, im allgemeinen recht gut gefällt, selbst wenn dadurch 
der Übergaug von einer Fuuktion zu einer anderen er- 
schwert wird, 





*, Mit Bemerkungen und einem Anhang eine 
Auswahl von Formeln und Beispielen enthaltend. 
Von Erwin Knipping, Hamburg. Verlag von G. W. 
Niemeyer Nachfolger, G. Wolfhagen. 1903, 


mäßiger Geschwindigkeit gefahren sei. Diese An- 
sicht wird, trotz der gegenteiligen Behauptung de 
Kapitäns, aufrechterhalten, weil das Maschinen- 
journal auf erstklassigen Passagierdampfern, wie 
»König Wilhelm 1. einer ist, sehr ausführlich gr- 
führt zu werden und nach Sekunden genau die 
Gangänderung der Maschine anzugeben pflegt, keine 
Zeitangaben über die zur Herabminderung der 
Fahrt gemachten Manöver enthält, sondern lediglich 
die allgemeine Bemerkung: »Dampften von 15 20° 
wegen Nebel mit langsamer Maschine und stoppten 
zeitweilige. Nach Meinung des Richters soll durch 
diese allgemein gehaltenen Worte der wirklich 
Sachverhalt verschleiert werden. 


Was mir aber gar nicht gefällt, und was ich für eos 
entschiedenen Rückschritt halte, das ist das Weglassen de 
Sekante und der Kosekante. Herr Knipping hat zwar gu 
recht, wenn er sagt, daß diese Funktionen entbehrlich sind 
daß viele andere Rechner ohne sie auskommen, sie kaum dem 
Namen nach kennen; damit ist aber nicht gesagt, da = 
deshalb beim Rechnen wertlos seien. Ich habe früher suck 
ohne diese Fanktionen gerechnet, müchte sie aber jetzt, pach 
dem ich die Annebmlichkeit des Recboens mit diesen Furktioos 
kennen gelernt habe, um keinen Preis entbehren. Uod id 
kenne mehrere Astronomen, die bei ihren Rechnungen de 
nautischen Tafeln den Vorzug geben, nur weil sie neben dest 
Sinus und dem, Kosinus auch noch die Sekante und die Kaw 
kante enthalten, Der Seemann aber, der von Jugend wie 
wöhnt gewesen ist, mit diesen Funktionen zu rechnen. er sin 
sie am wenigsten entbehren wollen. 

Und ob man in Seemannskreisen gern auf den Semiverss 
(sin =) verzichtet? Ich zweifele daran. Ja, wenn mas dle 


Rechnungen so ausführen will, wie sie Herr Knipping in deo 
in dem Anhange zu den »Seetafeln« ausführt, so lässt er am 
ja vielleicht entbehren, Es giebt aber für die nautische 
Berechnungen Formeln, die wesentlich bequemer sind als jeme 
und besonders bequem werden durch eine besondere Tafel de 
Semiversus. Soll man nun auf diese bequemere Berechnung 
verzichten, nur weil keine Tafel vorhanden ist? 

Es ist wahr, der Semiversus vergrößert den Umiang der 
Tafel nicht unerheblich, und jede Vergrößerung der Tafel macht 
das Rechnen damit unbequemer und zeitraubender. Wenn trot 
dem der Semiversus {oder der Sinusversus) — noch dazu a 
großer Ausführlichkeit — io fast alle nautische Tafelo aufz- 
nommen worden ist, so ist hierfür der Umstand bestimmend 
gewesen, daß die dadurch geschaffene Bequemlichkeit die Us 
bequemlichkeit des Aufschlagens bei weitem kompensiert. Daher 
wird auch das Fehlen des Semiversus in den Seetafelo alge 
mein als ein Mangel empfunden werden. 

Bei dem Streben des Herru Verfassers nach möglichster 
Kürzung seiner Tafeln muß es überraschen, daß er die ver 
größerte Breite (von ihm falschlicherweise »wachsende Breite 
genannt) nicht nur überhaupt aufgenommen, sondern sogar fit 
jede volle Minute der Breite angegeben hat. Diese Telel, 
die allein sieben Seiten enthält, wird wahrscheinlich auf See’ 
nie angewandt werden, sie braucht auch nie angewandt =! 
werden, da zum Überflalß noch eine Tafel zur Verbesserung 
der Mittelbreite in der Sammlung enthalten ist. ; 

Daß der Herr Verfasser die Monduistanzen statt at 
Sekunden auf zehntel Minuten rechnen lassen will und dear) 









entsprechend die Werte in den dieser Aufgabe dienenden Hilfs- 
tafeln nur auf zehotel Minuten angiebt, mag auf den ersten 
Blick überraschen. Dem Verfahren ist aber eine gewisse Be- 
rechtigung nicht abzusprechen, so dass es möglicherweise Nach- 
ahmung finden wird. 

Zu bedauern ist es aber, dafi sich der Verfasser bei den 
im Anhang angegebenen Formeln der heute in der Nautik fast 
allgemein angenommenen Abkürzungen nicht bedient hat; er 
bat dadurch dem Seemann, der sich der Formeln des Buches 
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bedienen will, das Verständnis dieser Formeln obne Grund 
erschwert. Die schwerfällige Bezeichoungsweise der Zenit- 
distanz durch sch und Jes Stundenwinkels durch Sf u. a. wird 
nie allgemein angenommen werden. ' 

Zum Schluß sei der klare, übersichtliche Druck der Tafeln, 
durch den sie sich allen übrigen in der letzten Zeit in Deutsch- 
land erschienenen nautischen Tafelo würdig an die Seite stellt, 


lobend hervorgehoben. 
Dr. Fulst, 





Auszüge aus Geschiftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) 





Dampfschiffahrts-Ges, „Argo‘“, Bremen. 
Aktienkapital .4 7 000 000; Verlust „# 1258990; Abschreibungen 
# 460537. Dividende: keine. 

Die fünf letztjährigen Dividenden betrugen: 3, 8, 6, 6, 7. 


Außerordentlich niedrige Frachten auf den von der Gesall- 
schaft befahrenen Linien, größere Havarien, sowie insbesondere 


ein empfiodlicher Verlust in der seit Oktober 1901 aufge-" 


nommenen Mittelmeerfahrt haben das letztjährige Resultat sehr 
ungünstig beeinflußt. 


Die englische Fahrt bat wieder einen augemessenen Nutzen 
ergeben, namentlich durch den größeren Passagierverkehr; be- 
fördert wurden 12551 Personen gegen 10377 im Vorjahre. 
in der New-Orleans- sowie in der Östsee-Fahrt wurde die 
Gesellschaft durch die Depression des Frachtenmarktes schwer 
betroffen. In der Fahrt nach Petersburg und Reval war eine 
scharfe Konkurrenz zu bestehen; es ist mit der letzteren jedoch 
vor einigen Monaten ein befriedigendes Abkommen getroffen, 
sodaß die Frachten in dieser Fahrt für das neue Jahr sich 
tereitg wieder aufgebessert haben. Man verspricht sich ferner 
enen günstigen Erfolg von dem in der Ostseefabrt jetzt ein- 
geleiteten Zusammengehen mit der Hanseatischen Dampfschiff- 
fabrts-Gesellschaft in Lübeck (Aktienkapital 187 500 .4), von 
ssicher Gesellschaft die »Argo« kürzlich die Majorität der 
Aktien erworben hat. 

Wir waren allerdings darauf gefallt, daß bei Aufnahme 
einer neuen Linie io der Mittelmeerfahrt zunächst Opfer zu 
bringen und kostspielige Erfahrungen zu sammeln sein würden, 
doch haben wir ein solch durchgehend verlustbringendes Resultat 
nicht vorausgesehen. Bei der großen Konkurrenz hatten wir 
erbebliche Schwierigkeiten zu überwinden, um uns in diese 
Fahrt einzuführen. Die vom Mittelmeer in letzter Zeit nach 
Antwerpen und Bremen beimkehrenden Dampfer weisen dem- 
osch jetzt auch einen mäßigen Uberschull auf, wonach wir 
sun wohl bessere Resultate erwarten dürfen. 

Der von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft gelieferte 
Dampfer »Lonisiana« ist befriedigend ausgefallen. Zwei noch 
beim Bremer »Vulkane in Vegesack im Bau begriffene 
Schwesterschiffo der »Louisiana« werden im Herbst dieses 
Jahres geliefert. Im Februar v. J. ging der Dampfer »Condor« 
infolge eines Sturmes im Hafen von Catania total verloren. 
Da auf diesen Dampfer für 25000 „4 die Selbstversicherung 
übernommen war, reduziert sich der letztjährige Überschuß 
des Assekuranzkontos auf 3652,37 .4. Die Reederei beab- 
sichtigt. sich ganz auf den Ausbau der von ihr eingerichteten 
Linien, für welche das Dampfermaterial ausreichend ist, zu be- 
schränken. Da sie mit Sicherheit darauf rechnen kann, ins- 
besondere in der Mittelmeerfahrt, besser abzaschlielien, so hofft 
sie, selbst wenn auch der Frachteninarkt im allgemeinen keine 
Besserung aufweisen sollte, einen erheblich günstigeren Abschluß 
im neuen Jahre vorlegen zu können. 


Deutsche Levante-Linie, Hamburg. 


Aktienkapital „4 6000000; Betriebsgewinn abzüglich Ab- 
schreibungen A 440031; Dividende .4 180000 3%, 
Die Dividenden der fünf letzten Jabre waren 6*),, 10, 7, 9, 6. 





„Für das Schiffahrtsgewerbe war das Jahr 1902 noch 
ungünstiger als das vorangegangene. Die Faktoren, welche den 
rapiden Umschwung zum Schlechteren im Jahre 1901 herbei- 
geführt haben, waren auch bestimmend für die schlechte Ge- 
schäftslage im Vorjahre, und ihre Folgen waren noch empfind- 
licber fiblbar. Die Ausfuhr von den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika stockte infolge der Fehlernte, während anderer- 
seits die viele, durch Beendigung der Kriege freigewordene 
Tonnage, sowie die zahlreichen, in den günstigen Jahren 
kontrahierten Neubauten das Angebot frachtsuchender Schiffe 
immer mehr anschwellen ließen. Die Foige war ein weiteres 
Nachlasseu der Frachtsätze bis auf Ziffern, wie sie früher 
teilweise überhaupt nicht gekannt waren, und die dement- 
sprechend in vielen Fällen zu großen Verlustreisen führen 
mußten. Seit einigen Wochen machen sich die Spuren einer 
Gesundung der Verhältnisse in Deutschland sowohl, wie einer 
Besserung des internationalen Verkehrs bemerkbar; wenn disse 
weitere Fortschritte machen sollten, kann auch der Zukunft 
hoffoungsvoller entgegengesehen werden als vor einem Jahre. 
Unser ausgehendes Geschäft war verhältnismäßig befriedigend, 
insbesondere auch nachdem unser Frachtenkartell ab Antwerpen 
bästeben geblieben ist. Recht ungünstig stellte sich indessen 
unger Kückverkehr; es war dies umso enttäuschender. und 
schmerzlicher, für uns, als auch im Vorjahre die für uns in 
Betracht kommenden Gegenden durchgehends gule Ernten zu 
verzeichnen hatten. Durch die Quarantänen erlitten wir noch 
erbeblichere Einbuße als im Jahre vorher; insgesamt 243 Tage 
Zeitverlust — der Dauer von drei Rundreisen gleichkommend! 
— haben unsere Schiffe durch Abliegen von Quarantäne ver- 
‘oren, und endlos waren die Scherereien und Kosten durch 
Desinfektionen, Landungsverbot gewilier Waren, Versegelung 
der Schiffe nach Quarantinehafen usw. 

Unsere mit den Dampfero »Pera«, »Stambule "und 
»Therapia« veranstalteten Exkursionsfahrten haben sich weiterer 
Beliebtbeit und steigender Beteiligung erfreut; leider hinderten 
aber die Quarantänen die volle Ausuutzung dieses Geschäfts- 
zweiges auch für die Rückfahrt der Dampfer, so dass diese 
bäufig mit leeren Kajüten zurückkehren mußten. 

Unsere gemeinschaftlich mit der Hamburg-Amerika Linie 
errichtete Damfschiffs-Linie zwischen New-York und der Levante 
hatte naturgemäß unter der allgemeinen Depression des Reederei- 
geschäftes zu leiden, während andererseits die Einbürgerung 
solcben neuen Verkehrs stets eine gewisse Zeit erfordert. — 
Unsere vorjährigen Neubauten »Therapıa« (Expreßdampfer), 
»Kythnose, »Patmose, »Enog«, » Velose, »Thasose sind successive 
von Februar bis Mai in unsere Flotte eingereiht worden und 
haben sich mit ihren praktischen Einriehtangen durchaus be- 
währt, 

Von Havarien blieben wir leider nicht verschont. Am 
23. August strandete unser Dampfer »Seriphos« in dichtem 
Nebel bei Gibraltar. Das Schiff verlor durch diesen Vorfall 
oahezu drei Monate. — Sodann wurde unser Dampfer » Lipsose 
am 28. Oktober beim Verholen im Rotterdamer Hafen so schwer 
durch den deutschen Dampfer »Como« angerannt, daß-er auf 
Grund gesetzt werden musste und daan auch eine größere 


Reparatur durchzumachen batte; die Schuldfrage über diesen | Libau dampfte, hat nunmehr in der Nähe von -Likso sein 
Unfall harrt noch schiedsriehterlicher Erledigung. Deo wegen | Geschwindigkeitsproben mit voller Beladung auf tiefem Waxer 
des vorjährigen Verlustes unseres Dampfers »Lemnos« gegen | vorgenommen. Die kontraktliche - Leistung von 18 Koom 
den Dampfer »Helios« angestrengten Prozeß hatten wir in | wurde um ein Wesentliches übertroffen, da eine Durchsebnits- 
erster Instanz glatt gewonnen, haben ihn vor dem Oberlandes- | fahrt von 18.9 Knoten erzielt wurde. Die uongeniigesd 
gericht dann aber wieder verloren, trotz der außerordentlich | Wassertiefe der Ekernförder Meile für Schiffe so großen Tie- 
günstigen Gutachten der gerichtsseilig ernannten Sachver- | ganges machte die genauere Feststellung der Geschwindigiet 
ständigen; ein weiterer Appell an das Reichsgericht ist ein- | bier unmöglich. 
geleitet. 





Vermischtes. 


Eisfelder und Bisberge im Nordatlantik”) sind nah 
dem letzten Hydrographic-Bulletin u. a. gesichtet: 
Westlich vom 52° Meridian. 
Am 22. März in 41" 45‘ N, 520 43° W 
« > 3. April » 42 28 » 583 15 > 
> % » » 41 40 - Bd 10 > 


Schiffbau. 


Die Fusion der Schiffbaufirmen C. 8. Swan & Hunter, 
Wallsend und J. Wigham, Richardson & Co., Low Walker mit 
der Maschinenfabrik Wallsend Slipway Company steht un- 
mittelbar bevor. 
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' Bauaufträge. >» 4.3: 42 0 » 52 2. 

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschalt »Hansa«, 41 48 » 58 31 > 

Bremen, hat der Firma J. Wigham, Richardson & Co., Low > 4. > { 4 58 HU» 
Walker o/f. den Auftrag zu drei erstklassigen Passagier- P 42 08 51 24 

z > HR D > er R = = 

und Frachtdampfern übertragen. 42 15 » 34 18 > 

_ 2 R » ho » 42 02 » 51 46 + 

Die bekaunte Getreidefirma Louis Dreyfus & Co. in Paris ie ae 41 03 + ote 2 ? 

bat der englischen Werft Raylton, Dixon & Co., Middlesbrough. fa tert Ge ee . ' ir A nee 

? a. > > > ‘ » 


den Auftrag zu sleben für den Getreidetransport bestimmten 


Dampfern (5—7000 t) gegeben; möglichst Nachgehende Boote 1080.53 0 > 


7 


mit allen zum schnellen Löschen und Laden bestehenden EEE. ed . 
Einrichtungen. ri we { 41 56 + 52 55 >» 
r a 41 38 > 54 05 >» 

. > too» » 422 2 > 51 31 » 

Auf der Werft von W. Doxford & Sons, Sunderland, ist > 7% » » 41 53 » MH 14 > 

für einen nichtenglischen Auftraggeber ein Fraohtdampfer > 7% » » 42 02 » 52 14 
im Bau begriffen mit 14 Masten, 24 Luken, 24 Ladekräbnen » 7 » 2 41 10 » 53 4 » 
und 12 Winchen. Das Schiff, das in der Ostsee-Kupferfahrt > 8 » 42 00 » 53 25 > 
Verwendung finden soll, wird bei einem Tiefgang von a6 > & » » 41 41 » B2 1G > 
10000 t Kupfer tragen. Die Maschine soll ig Hinterschiff 8 » HA 3a 2» 53 44 » 
stehen, damit die Arbeiten mit der Ladung nicht wegen der 8 : » 41 14 » 52 40 > 
Übernahme der Bunkerkoblen unterbrochen zu werden brauchen. » B » » 41 44 » DO > 
. - . Zwischen dem 48° und ht Merldian. 
Seitens der Reedereifirma H. M. Gehrekens, Hamburg, ist Dem = Big = ra ae 2 i = = 

der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck der Bau eines j 3. j 2 30 a 50 00 ö 
Dampfers von 1250 t Tragf. in Auftrag gegeben. Die Lieferung une: 20:56» 
findet boreits im Dezember a. c. statt, da das Schiff bestimmt ne , r 48 » 30 43 : 
ist, die Winterfahrt io Finland aufrecht zu erhalten. Zu diesem a’: , 2 08 » 49 10 : 
Zwecke sind besonders starke Maschinen vorgesehen, welche 3 as ME 40 > 
700 HP. indizieren; ebeoso wird der Schiffskörper in geeig- » 5B » » 8 10 > 50 55 >» 
neter Weise verstärkt, sodaß der Dampfer dem Eisdienst in Ske © Sck es 
hervorragender Weise gewachsen sein wird. ni 2 97. 49 FL 
. . 5. >» 41 50 » 51 30 » 

Stapelläufe. » ur «2 42 00 >50 15 > 

Am 25. April fand auf der Werft von Blohm & Voss > &  » = 41 34 4¢ 38 > 
der Stapellauf des für Rechnung der Woermann-Linie er- db» 45 30 > 47 40 > 
bauten Dampfers (No. 166) »Henriette Woermann« von 3700 t 6 +» 24 IT 
Tref. statt. (Nähere Angaben folgen später.) > nr 2 » 4 50 » 49 OO > 
: - 8 » » 43 30 »51 00 » 

: . ä fi Ms re a OS 
Eine der größten bisher in Hamburg gebauten Jachten, 42 59 49 5b >» 

die für die Herren Goßmann & Behncke, Lübeck, bestimmte Östlich vom 48° Meridien. 

Kreuzer-Jacht »Bubertus«, ist auf der Werft von Max Uertz Am 2. April in 46° 49° N, 45° 1 W 
am Reiberstieg zu Wasser gelassen. ie os 47 05 > 45 20 > 
. ; . \s6 8:47 1 >» 

Probefahrten. > 5. ga 24 > 46 W > 


46 02 » 47 45 » 


Das von den Howaldtswerken in Kiel erbaute Kaiserl. ae RE a EO eae? Bg 


Russische Maschinisten-Schulschiff »Okean«, welches kürzlich | ————____ — 3 j 
nach Erledigung der Dauerfahrten mit höchster Maschinen- PEN ) Nur Berichte über mehrere Eisberge oder Eisstücke sind 
leistung in der Kieler Föhrde und erfolgter Abnahme nach ir — 





Schiffsverkehr in Hamburg im Jahre 1902. Während: des 
Jahres 1902 sind in Hamburg 13284 Seeschiffe von insge- 
samt 8689000 R.-T. Raumg. (Netto) angekommen, und zwar 
9624 Schiffe von 7943000 R.-T. mit Ladung sowie 3660 
Schiffe von 746 000 R.-T. leer und in Ballast. Von Hamburg 
abgegangen sind im Jahre 1902 im ganzen 13 283 Seeschiffe 
von 8 666 000 R.-T., nämlich 10 093 Schiffe von 6 010 000 RT 
mit Ladung und 31% Schiffe von 2656000 R.-T. leer und 
in Ballast. Dem Vorjabre gegenüber bat sowohl die Zahl der 
ia Hamburg angekommenen und von dort abgegangenen Schiffe 
als auch ihr Raumgehalt um rund 3'/,°/, zugenommen. Ein 


Vergleich der in den letzten drei Jahren in Hamburg ange- 
kommenen Seeschiffe nach Herkunftsländern gestaltete sich, 
wie folgt: ' 




































| Segel- und | Darunter 
'Dampfschiffe|| Dampfschiffe 
Richtung der Herkunft 1901 T1002] 1001 | 1902 
| 100) | 1000 | 10mm | 1000 
| er Le | 
Deutsche Häfen einschi. Helgoland 759} 866 | 377) 442 
Nord-Europa . . 2. 2... | 489) 485 | 456; 439 
üroßbritannien und Irland: | | | 
Koblenschiffe . . . . 2... t 1119 | 1161} 1119 1151 
Schiffe mit anderer Ladung. . | 1452 | 1442 | 1444 | 1426 
Niederlande, Belgien. . . . . . | 2841| 304) 266 | 281 
Häfen am Mittelländischen Meere 2241| 260; 224 | 260 
Übriges Europa. ....... 442 | 6235 439) 622 
Europa zusammen . . || 4769 | 5141 ) 4325 | 4621 
Ver. Staaten am Atlantischen Meere | 1468 | 1234! 1440 | 1217 
Mexikos Ostküste . . . . . . | 56) 66) 45] 56 
West-Indien . 2 22222. .% 0 68! 65) 63 
Venesucla 2 2 2 2 oe 2 2: —-| — 
Bmilieo.  n ısa | 2932| 191| 229 
Argentinien und Uruguay . | 287) 333 u 266 | 328 
Amerikas Westküste. . . . . . | 457 | 436) 136 | 172 
Ubriges Amerika . ......, 681 63) 58) 61 
Alrikas West- und Nordküste. . | 201, 2338| 201 | 237 
> Ostküste und Kapland. . | 7i 128 87} 128 
Ostindien und Indische Inseln. . | 318{ 358 318 | 356 
China und Japan . 2 2... | 166] 152] 166 | 152 
Ubriges Asien. 2 2... | 104 | 104 | 133 
Australien mit den Inselo . || 3141| 105 || 133 | 102 
Aussereuropäische Länder zus. | 3614 | 3548 || 3211 | 3234 
Im Ganzen . . | 8383 | 8689 | 7536 | 7855 
i 





(Statistik des handolsstatistischen Bureaus in Hamburg.) 


Eine Versorgungskasse ist in Hamburg von sieben Firmen, 
der Deutsch-Australischen Dampfschiffs-Geseilschaft, Deutschen 
Lerante-Linie, Deutschen Ostafrika-Linie, Hamburg-Siidameri- 
Saviseben Dampfschiffahrts - Gesellschaft, Woermann - Linie, 
P. Laeisz und C. Woermann gegründet worden: zur Ver- 
sicherung Ihrer Angestellten. Dem Versicherungszwang unteı- 
liegen Kapitäne, Offiziere, Maschioisten, Verwalter, Maschinen- 
aseistenten, die zwischen 20 und 40 Jahre alt sind und Kontor- 
angestellte, die zwei Jahre im Dienste gestanden haben und 
twischen 20 und 40 Jahre alt sind. Versichert werden können 
ältere Angestellte genannter Kategorien. Der Verein versichert 

euten und zwar Invalidenrenten, Witwenrenten und Waisen- 
"ten. Außer dem einmaligen Eintrittsgeld von 25 Mk. be- 
trägt der ordentliche Beitrag 8 pCt. vom pensionsfähigen Gehalt. 
Die Invalidenrente setzt nach Ablauf des 5. vollendeten Ver- 
Sicherungsjahres ein uud beträgt 10 pCt. des peusionsfähigen 
Gebaltes, sie steigt mit jedem weiteren Versicherungsjahre um 
1 pCt. bis zu 40 pCt. des pensionsfähigen Gehaltes. Die Witwen- 
"ate beträgt die Hälfte der Maunesrente, die Waisenrente, 90 


lange die Witwe lebt, ein Fünftel, und wenn die Witwe nicht 
mehr lebt, zwei Fünftel der Witwenrente für jede Waise. 


Stettiner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft »Vulkan«. Dem 
Jahresbericht wird entnommen: Die Erwartungen, welche wir 
ia unserem letzten Jahresberichte ausgesprochen haben, sind 
durch das Ergebnis des Geschäftsjahres 1902 erfüllt worden. 
Der Jabresabschluß ist wieder ein befriedigender, und wir 
können unseren Aktionären die Ausschüttung einer Dividende 
von 14 pCt., wie in den Vorjahren, in Vorschlag bringen. Die 
Frage wegen Errichtung einer Zweigniederlassung des » Vulkane 
an der Nordsee hat uns andauernd beschäftigt; die Schwierig- 
keiten in der endgültigen Entscheidung liegen in der Er- 
werbung eines geeigneten Terrains, welches alle Vorteile sichert, 
die wir an eine zweite Arbeitsstätte unserer Gesellschaft stellen 
müssen. Angesichts des allgemeinen Rückganges in Handel 
uod Industrie glaubten wir aber auch besondere Vorsicht in 
unseren Entschließungen walten lassen zu müssen. Wir hoffen 
aber, daß die eingeleiteten Verhandlungen bald greifbare Ge- 
stalt- annehmen werden, Über den Betrieb der Fahrt haben 
wir im Speziellen zu berichten, daß im verflossenen Jahre an 
größeren Objekten fertig gestellt bezw. inzwischen abgeliefert 
worden sind: Im Schiffbau: Der Doppelschrauben - Fracht- und 
Passagierdampfer »Schleswige und der Doppelschrauben- 
Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm lI.« für den Norddeutschen 
Lioyd, der geschützte Kreuzer »Bogatyr« für die Kaiserlich 
Russische _ Regierung, der Doppelschrauben - Kabeldampfer 
»Stephan« für die »Norddeutsche Seekabelwerke«, sowie ein 
großer Schwimmkrahn von 150 t Tragfähigkeit. Im Maschinen- 
bau: Außer den Maschinen und Kesseln für die abgelieferten 
und noch im Bau befindlichen Schiffe und Lokomotiven wurden 
fertig gestellt: 11 größere Schiffskessel, 2 Lokomotivkessel, 
4 größere stationäre Kessel mit Überhitzern, 1 Verbund-Dampf- 
maschine, 18 diverse gröllere Dampfpumpen. Im Lohomotiv- 
bau: Es wurden 71 größere und kleinere Lokomotiven an die 
Besteller abgeliefert. In Arbeit befindlich sind Ende des Jahres 
noch geblieben bezw. neu hinzugekommen: das Linienschiff 
»Mecklenburg«e, welches im Mai d. J. zur Ablieferung gelangt 
uod das Livienschiff »Ke, die beiden kleinen Kreuzer »K« und 
»Ersatz Merkure und das Kanonenboot »B« für die Kaiserlich 
Deutsche Marine, der Doppelschrauben-Schnelldampfer » Kaiser 
Wilhelm Il. und die Doppelschraubendampfer »Gneisenau« 
und Baunummer »254« für den Norddeutschen Lloyd in 
Bremen, der Kabeldampfer »Stepban« für die Norddeutschen 
Seekabelwerke in Nordenham sowie der Küstendampfer »+Sea- 
sterne. Außerdem 46 größere Lokomotiven und 15 größere 
Schiffskessel. Zur Ablieferung an die Besteller gelangten 
während des Jahres 1902 Erzeugnisse im Gesamtwerte von 
Mk. 17.470 530,49. 

Über die Stärke der Italienischen Handelsmarine und die 
Fortschritte derselben seit dem Jahre 189) entnehmen wir 
dem soeben veröffentlichten »Registro Italiano« folgende An- 


gaben. Die italienische Handelsflotte zählte: 

Dampfer Segelschiffe 
Tonnen- Tonnen- 

Jahr Anzahl gehalt Anzahl gehalt 

1890 279 182249 6442 642 225 

1895 328 207 530 6231 571 605 

1900 409 313 830 5665 558 224 

1901 446 370 844 5511 568164 

1902 71 424711 5337 575 207 


Von 1890 bis 1902 hat sich somit die Zahl der Dampf- 
schiffe von 279 auf 471, oder um 68,8 pCt., ihr Tonnengehalt 
von 182240 auf 424711 oder um 133 pCt. vermehrt, während 
die Zahl der Segelschiffe von 6442 auf 5337, oder um 17,3 pCt., 
ihr Tonnengebalt von 642225 auf 575 207 oder 10,4 pCt. ge- 
sunken ist. Am 1. Januar 1903 zäblte die italienische Han- 
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delsflotte 539 Schiffe aus Stahl und Einen und zwar 385 
Dampfer und 154 Segelschiffe. 

“Germanischer Lloyd. Nach deo Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. März 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 24 73 2 60 
Beschädigungen . . 484 259 303 195 


Nach Flaggen geordnet gingen im März 1903 folgende 
Schiffe verloren: 





Flaggen Dampler Segler Flaggen Diunpter Segler 
amerikanische 2 13 peruanische — ) 
britische 7 17 russische - 6 
dänische 4 schwedische 2 1 
deutsche a 5 spanische 3 1 
französische 4 4 venezolanische 1 _ 
japanische En 3 türkische - 1 
italienische 1 2 unbekannt _ 1 
niederländischer — 1 m ı a Ag 
norwegische oe 13 

Prüfungswesen. 


In Bremen wird die nächste Prüfung zum Schiffer auf 
großer Fabrt am Montag den 18. Mai beginnen und mit ihr 
eine Sonderprüfung in Maschinenkunde und Schiffbautechuik 
verbunden sein. Anmeldungen sind bis zum 13. Mai an den 
Vorsitzenden der Prüfungskommission, Herrn Prof. Dr. 
Schilling zu richten. 


Laut Handels-Ministerial-Erlasses vom 18. d. M. soll in 
Altona mit einer Steuermannsprüfung am 22. Mai und mit 
einer Schifferprüfung für große Fahrt am 18. Juni d. J., vor- 
mittags 8 Uhr begonnen werden. Anmeldungen zu diesen 
Prüfungen nimmt der Vorsitzende der Prüfungs-Kommission 
für Seeschiffer ete., Herr Navigationsschul-Direktor Prahm 
entgegen. 


Kleine Mitteilungen. 


Der neue Schnelldampfer »Kaiser Wilhelm I< hat auf 
der ersten Hinreise nach New-York trotz verminderter Ge- 
schwindigkeit im Nebel in 5 Tagen 22 Stunden eine Durch- 
schnittsfahrt von 22,1 Sm p. b.zurückgelegt. Für die Jungferu- 
reise ein glänzendes Resultat. 


Io Rotterdam verkehrten im Jahre 1902 im Ganzen 
1933 deutsche Schiffe (Dampfer, Segler und Seeieichter) von 
1393 727 t, gegen 1630 mit 1139427 t im Vorjahre. 


Am 26, Februar ist die an der Nordküste von Haiti ge- 
legene Stadt Port de Paix, ein vielbesuchter Hafen der West- 
indienfahrer, bis auf wenige Häuser niedergabraunt. 


Um einen direkten Dampferverkehr zwischen Japan und 
den Häfen Südchinas unter japanischer Fiagge herzustellen, bat 
das japanische Unterhaus die Gewährung einer Subvention von 
50000 Yen jährlich auf fünf Jahre vom 1. Oktober 1903 an 
in Aussicht genommen. 


« * 
* 


Das cubanische Finanzdepartement in Havanna erlält eine 
Aufforderung zur Beseitigung der Wraoks »Maine« im Hafen 
von Havannac, »Alfonso XlI« in der Bay von Mariel; die bei 
Santiago da Cuba und Mazanillo gesunkenen spanischen Kriegs- 


schiffe. Personen etc. die sich bis zum 2. Juni imelden 
usd bereit sind, 1000 Dollar zu deponieres, müssen, falls ihr 
Bewerbung angenommen wird, folgende Bürgschaft leiste: 
für »Maine« 2500 $, für »Alfonso XIIe 1000 $, für jedes der 
gesunkenen Kriegsschiffe 500 $. 


[2 
“ = 


Die bekannte amerikanische Werft von William Cramp & 
Son, Philadelphia, der es in den letzten Jahren an Kapital 
zur Vergiößerung und Vervollkommoung ihrer Einrichtunger 
fehlte, soll durch den Morgan -Trust einer vollständigen Reer- 
ganisation unterzogen werden. Herr Charles A. Cramp win 
trotzdem in leitender Stellung bleiben, 


* a * 
” 


Durch eine Gruppe britischer Finauziers steht die Gründurz 
einer im großen Stil gedachten Pisohdampferreedere! io Ast- 
werpen unmittelbar bevor, Die Dampfer sollen unter belgischer 
Flagge fahren. 


. ” 


Die Cunard-Linle verspricht sich von der Indieuststellesg 
ihres nur für Passagiere II. und III. Klasse eingerichtete 
Dampfeıs »Carpathiae großen geschäftlichen Erfolg. 


Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein Hamburg. 

Sitzung vom 27, April. Nach Erledigung der eingegangenen 
Drucksachen beschäftigt sich der Verein mit einer Anregunz 
des Vereins Hamburger Assekuradeure und des Vereins Han- 
burger Reeder, wonach beabsichtigt wird, für die Erfindux 
eines allen Ansprüchen gerecht werdenden Nebelschallsigoas 
einen Preis von Mk. 1000 auszusetzen. In einem Schreibe 
wird der Naatische Verein ersucht, der Angelegenheit näher 
zu treten und geeignete Erfindungen zur Preisbewerbung im 
Vorschlag zu bringen. Nach längerer Besprechung beschielt 
der Verein, eine Kommission zu ernennen, die sich der ange 
regten Aufgabe unterziehen soll. In die Kommission werde 
folgende Herren gewählt: die Ingenieure Behrend, Rieck, Roser- 
stiel und Stommel, Direktor Mathiesen, Inspektor Opitz un! 
Optiker Hechelmann. Der Vorsitzende teilt sodaun den Schluß 
der diesjährigen Sitzungsperiode mit und spricht die Hoffnung 
aus, die Mitglieder in großer Anzahl am ersten Montag im 
Oktober. in der nüchsten Sitzung, begrüssen zu können. Am 
2. Mai findet bekanntlich der Schlusskommers statt. 





Büchersaal. 


Im Verlage von Bokardt & Messtorff, Hamburg, ist die 
3. Auflage von Bbsen's Azimuth-Tabellen erschienen, nach 
dem die 2. Auflage in verhältoismäßig kurzer Zeit vergriffen 
ist, Die günstige Aufnahme, welche diese praktischen deutschen 
Tabellen sowohl bei der Kaiser]. Marine als atch in der Handel- 
marine, sowie bei mehreren fremden Marinen gefunden baber, 
sind ein Beweis für die allgemeine Brauchbarkeit derselben. 
Die frübere Ausgabe in, 2 Bänden von 0° — 30° and wa 
30° — 72° bleibt neben dieser, in einem Band gebundenen neue 
Ausgabe bestehen. 

Der Pilote. Die deutsche Seewarte versendet das X. Belt 
des von ihr herausgegebenen Werkes »Der Pilote«, das außer 
verschiedenen Angaben über die Häfen Habana, Calcatts, 
Wladiwostok, Sankt Mark und Port Staniey, Tabellen über die 
mittleren Entfernungen auf Dampferwegen enthält. Yoo" 
49 verschiedenen Haupthäfen sind die Entferaasge® 
nach den diversesten Hafenplätzen berechnet, so daß man an 
der Hand dieser Angaben in der Lage ist, durch «ein keine. 





Additions- resp. Subtraktions-Exempe! sich jede beliebige Ent- 
fernuog zwischen irgend welchen Häfen selbst zu berechnen, 
Das Bach ist für 50 4 bei der Firma Bokardt & Messtorff, 
Hamburg, käuflich. 


Die Hygiene. Von Dr. Herhold (Oberstabsarzt). 
von E. §. Mittler & Sohn. 
Berlin SWi2, Preis. 1.20. 


In dieser Schrift hat der Verfasser eine während der 
China-Expedition als Chefarzt des Feldlazaretts IV. gesammelten 
Erfahrungen zu Nutzen der au überseeischen Expeditionen 
teilnehmenden Sanitätsoffiziere und Offiziere niedergelegt. Er 
bespricht die Vorbereitungen zur Expeditionen, das Verhalten 
während der Überfabrt, die Landung, die Unterkunft der 
Maunschaften, das Leben auf Kriegsmärschen. Die am häufigsten 
vorkommenden Krankheiten und die Heimkehr. Weon diese 
wichtigen Darlegungen auch in erster Linie die militärärzt- 
lichen Kreise berühren, so dürften andererseits auch Offiziere 
manches für ihren Wirkungskreis Passende iu der Herhold- 
schen Veröffentlichung finden, da ja gerade bei Expeditionen 
in außereuropäischen Ländern die Einhaltung hygieaischer 
Vorschriften für die Truppe von auflerordentlicher Wichtigkeit 
ist uud bekanntlich nicht Verwundungen, sondern Krankheiten, 
die bei weitem zahlreicheren Opfer dabei fordern. Zwanzig 
Abbildungen ergänzen den textlichen Inhalt der beachtens- 
werten Schrift. 





Verlag 
Königl, Hofbuchhandlung, 


Kolonialgeschiohte von Dr. Distrioh Sohäfer, Professor der 
Geschichte an der Universität Berlin (bisher Heidelberg). 
@. J. Gisohen’sohe Verlagshandlung in Leipzig. 1903. 
Preis: gebunden 80 Pfg. 

Kolonisierende Tätigkeit steht im Vordergrunde der Auf- 
gaben, welche die lebende Menschheit zu lösen hat. Was sie 
bedeutet, wie sie darchzufübren ist, zu welchen Ergebnissen 
se führen kann und soll, das kann nicht” richtig beurteilt 
werden ohne einen Blick in die Geschichte. 
sucht dieses Büchlein zu tun, Die »Kolonialgeschichtee zeigt 
die Wege, die zu Größe and Niedergang der Völker geführt 
haben und gibt damit einen Fingerzeig für die Beurteilung der 
Gegenwart und insbesondere für die Aufgaben, die unserem 
Volke gestellt sind, wenn es besteben will. Es ist spät in die 
Kolonisation eingetreten; warum, das wird der Leser in Kürze 
erklärt finden. Es ist aber ooch nicht za spät, um noch Er- 
folge zu erlangen. die unserem Staat und unserem Volkstum 
eine dauernde Bedeutung sichern. Diese Überzeugung wird 
sich dem Leser des Büchleins einprägen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Bericht der Herron Funch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgeoteilt durch Herm Wm. Volckens, Hamburg.) 
New-York, 17. April 1903. 

Wie aus den unten angeführten Abschlüssen hervorgeht, 
haben wir auch während der laufenden Woche nur ein sehr 
Kleines Geschäft iu Vercharterungen zu berichten. In Hinblick 
darauf, daß die Tonnage hierher nicht allzu freimütig geliefert 
wird, hoffen wir recht bald eine Aufbesserung erblicken zu 
köbnen. Getreideverschiffer baben vom Atlantic wie von den 
Golfhäfen zur Beladung für September, Oktober und November 
Verlangen nach Räumte; aber ihre Angebote entfernen sich zu 
Weit von den Ansprüchen der Reeder, um zum Abschluß eines 
Geschäftes führen zu können. Die Deal- Verschiffer von den 
Proviozen nehmen fortgesetzt Tounage auf der Basis von 33 s 
von den Fundy-Bay-Häfen nach der Westküste Englands an. 
Von den Timber-Golfhäfen macht sich eine etwas bessere Nach- 
frage bemerkbar und im Zusammenhang damit wird möglicher- 
weise win kleiner Anfschwung bewirkt werden. — Auf dem 
Segelschiftfemarkt, der unter einer allgemeinen Flaue leidet, 


Einen solchen . 
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bleiben die Raten, ohne daß neue Angebote hinzugetraten sind, 
unverändert. Etwas Tonnage für Kistenpetroleum nach dem 
fernen Osten wird zwar noch verlangt, aber die Abneigung 
höhere als die letzten Raten zu zahlen, besteht noch immer, 
während die Reeder andererseits in der Erwartung besserer 
Resultate ihre Tonnage zurückbalten. 


Str. »Huelva« (Br) here, 15000 qrs. Baltimore to Cork f. o. 
2s prompt. Takes place of Joseph Merryweather. — Str. 
»Kittiee (Br.} 13000 qrs. Baltimore to Cork f, 2s 17/, d. 
May 5. — Str. »Micmac« (Br) 1600 t, St. John, N. B. to W. C. 
England, deals 33s. April. — Str. »Oaklands« (Br.) 1252 t, 
Gulf to Newhaven, timber 83 s, 9d. May. — Str, »Eastrye (Br) 
1924 t (previonsly) Hopewell Cape to W.C. England, deals 35 s. 
April. — Str. »Cyathiae (Br) 1938 t. Gulf to London, timber 
80s, May. — Ship »Kambiras (Br) 1885 t. (previonsly) 
Savannah to Santos, lumber $ 11. — Bark »Plymouth« (Br) 
1312 t, Boston to Buenos Ayres, lumber $ 6,50. — Bark 
»Norah Wiggins« (Br) 470 t, do to Rosario, direct § 8. — 
Bark »Gudoy« (Nor) 820 t, Pensacola to Buenos Ayres, lumber 
$19. Bark » Lake Side«( Br.) 726t, Jarmouth N.S. to BuenosAyres or 
Rosario, lamber at $7,75 and $ 8,75 respectively. — Str. » Naviga- 
tor« (Nor) 797 t (re-let) Phila, to Havanna, coal at about $ 1,60 and 
back with sugor on p. t. — Str. »Myrtledene« (Br) 1620 t, 
Phila, to Havanna, coal about § 1,60, — Ship »Scottish 
Islese (Br) 75.000 cases refined Phila, to Melbourne 14 ¢, 
Apnl/May. — Ship »Manuel Llaguno« (wood) 65000 cases 
N. Y. to Hong Kong 12'), c. April/May. — Str. »Cyrile (Br) 
1469 t, one round West India trip about # 525. — Str. 
»Mathilda« (Nor) 2269 t, a trans-atlantic trip across, delivery 
Pensacola, on time at 3s 3d. Prompt. — Str. »Fairmead« (Br) 
1432 t, one or two ports N. 5. Cuba to Liverpool, augar 13 3. 
April. — Str. »Ambertone (Br) 3527 t, New-Orleans to Havre, 
berthed. Grain at2s. Prompt. — Str. »Meridian« (Br) 2248 t, 
N.S, Cuba to New-Orleans, sugar 8'/, c. — Bark »Sverre« (Nor) 

7 t (here) Savanralı or Brunswick to Cork rosia 25 6d and 
turpentine 3s 9d. April. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


_ Betriebs-Ergebnisse im Monat März 1903. 
(Mitgeteilt durch Gläfeke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunsbüttelkoog—Hamburg—Holtenan.)' 
(Nach Ermittelungen des Kaiser!. Kanalamta Kiel.) 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 
do. geschleppt 


} 1200 mit 261 922 t N.-R. 
Segler, geschleppt oder mit 





eigener Kraft. .... . 1363 » 41824 » 
Leichterfahrzeuge. . . . . 226 » 34165 
Zus. 2789 » 337911 t N.-R. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 1016 Fahrzeuge mit 164 750 t N.-R. 
britischer > 29 , » 19659 > 
dänischer » 74 > » 27702 : 
schwedischer > 44 . » 1598 » 
norwegischer > 15 » > 90% , 
französischer » — > » — > 
russischer incl. finn. >» 13 > > 9 897 > 
div, Flaggen ’ 9 > » 14866 > 


Es hatten einen Tiefgang : 
von weniger als 5,9 m . . 2581 Schiffe 
>» 6mbs85m.... 23 -» 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 26 Min. 
5,5—6,9 > » 10 » 44 > 
> > > 70-85 > > Il » 11 » 
» Schleppzüge .........4., 17» 50 >» 
Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 21 Min. 
ausgehend: 17 > 
eingehend: 19 » 
ausgehend: 15 >» 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 232 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit ....... . . 36 2 
Betriebserschwerander Nebel herrschte an 4 Tagen. 


in Holtenau 


— [RT 
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Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck, 


Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschüftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18) 





Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in Bremerhaven, 





Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 











Flensburg, den 13. April 1902. 
An den Vorsitzenden des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 

Beantwortung der Frage I in No. 14 der »Hansa« vom 4.4. 1903: 

Von Flensburger Dampfern wird häufig von dem Manöver Gebrauch gemacht, die Ketten beim Beiliegen gust: 
schäkeln und über den Grund schleifen zu lassen und zwar mit gutem Erfolg. Es werden dann stets die beiden roten Laterom 
und keine weiteren anderen geführt. Denn das Schiff ist, obwohl in Bewegung, manövrierunfähig, und es kommt daher 
Artikel 4 des Seestraßenrechts in Betracht; Artikel 11 kaon keine Anwendung finden, weil Anker eben nicht im Grunde sind 

Frage U: 

Zur Beantwortung dieser Frage müßte die genauere Sachlage angegeben sein, ob nämlich die Kollision bei Tage ofr 
bei Nacht stattgefunden hat; ob an Bord des ankernden Seglers nur ein Mann oder mehrere die Wache gehabt haben. 

Hat der Kapitäu oder Steuermann des Seglers den Dampfer vor der Kollision beobachtet, so daß zeitig genug «& 
Stecken der Kette auszuführen möglich war, so mußte dasselbe auch geschehen und wenn dasselbe nicht ausgeführt worde 
ist, so trifft den Segler eın Teil der Schuld. weil nach Art. 29 keine Vorsichtsmaßregeln versäumt werden dürfen und eis 
sulehe ist das Stecken der Kette. 

Ist nun aber die Kollision bei Nacht geschehen oder zu einer anderen Zeit, wo nur ein Mann die Wache hatte, » 
daß weder Kapitän noch Steuermann die Gefahr früh genug haben wahrnehmen können, so kann dem Segler eine Teilschu4 
auch nicht zur Last gelegt werden. 

Die Artikel 27 und 29 beziehen sich unserer- Ansicht nach auf Schiffe, u io Fahrt oder vor Anker sind. 


Was das in der »Hansa« No. 11 angeführte Rundschreiben über Schalisignale bei Nebel anbelangt, welches ao 
Reedereien gerichtet werden soll, so halten wir. dafür, daß zur Klärung der Sache, ein solches wohl geeignet sein wird un 


stimmen dem Vorschlage somit bei. 
’ Pheiffer, Vorsitzender des Vereins Flensburger Seeschiffer. 


m 


In der am 29. April abgehaltenen Sitzung der Vereins Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg wurde nach Erledigung 
der Eingänge zur Sprache gebracht, dass mit dem gleichen Recht, wie den Postdampfern gestattet werde, innerhalb der m 
Schielizwecken für die Schiffahrt gesperrten Zonen fahren zu dürfen, auch den quarantänepflichtigen Schiffe 
dieses Privilegium eingeräumt werden müsste. Der Verein-als solcber nahm zu der Anregung keine bestimmte Stellungashm: 
ein, weil er der Ansicht war, dal es Sache der Reedereien sei, in dieser Angelegenheit die Initiative zu ergreifen. — De 
Versammlung beschäftigte sich hierauf mit dem io der »Hansa« veröffentlichten Eintreten für Kimmkiele. In einer lebbafies 
Auseinandersetzung wurde, gestützt auf praktische Erfahrungen, eingeräumt, daß Kimmkiele die Schlingerbewegungen und dere 
Folgen wie auch die Abtrifft eines Schiffes zweifellos herabmindern. Ob und bis zu welchem Grade die Fahrgeschwindigket 
eine Beeinträchtigung durch Kimmkiele erfährt, darüber waren die Meinungen geteilt, immerhin glaubte die Mehrzahl der 
Mitglieder, daß die in diesem Zusammenhang entstehenden nachteiligen Folgen, verursacht durch den Widerstand der Kimmbe® 
im Wasser, aufgewogen werden durch die Abnahme der Schlingerbewegungen, denen mit Recht die Eigenschaft zugeschriebe 
wird, die Fahrtgeschwindigkeiten ungünstig zu beeinflußen. Im Hinblick auf die Wichtigkeit der Frage und ibrer endgültige 
Beantwortung beschließt der Verein, dam Vorschlage eines Mitgliedes folgend, im Wege einer Rundfrage die Mitglieder über 
ihre Erfahrungen. die sie mit Kimmkielen gemacht baben, zu befragen. Sobald das aus den etwaigen Antworten bestehmi 
Material gesammelt ist, wird sich der Verein unter Hinzuziehung von Schiffbauingenieuren abermals mit der Angelegeobet 
beschäftigen. —- Der Vorsitzende gibt sodann bekannt, daß mit der heutigen Sitzuug das Wintersemester beendet ist und dad 
während der Sommermonate an jedem ersten Montag des Monats eine Sitzung abgehalten werden soll. 
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Berichtigung. In letzter Nummer 2. Absatz, vierte Zeile, soll es nicht heißen »demnach« sondern »dennstb 
können die Seitenlichter usw.« Ferner ist in der letzten Zeile das Wort »nichte ausgelassen. Es soll heißen: Veranlassung‘ 
zu Mißverständnissen kann diese Lichterführung auch nicht geben, usw.« 
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Auf dem Ausguek. 


Die anfiinglich zum 5. April anberaumte wegen 
verzögerter Ankunft des Schulschiffes »Grossherzogin 
Elisabeth« hinausgeschobene Schlussbesichtigung 
fand in Hamburg am 5. Mai in Gegenwart des 
(roßherzogs von Oldenburg, der Schulschiffsvereins- 
nitglieder “ind einer großen Anzahl von Vertretern 
der Kriegs-- und Handelsmarine statt. Pogramm- 
mäßig wurden nach einander erledigt: 

I. Teil. Alle Segel los und setzen. Alle Segel geien 
und festmachen. Ober-Marssegel wechseln. Ober-Bramraaen 
an Deck. »Alle Boote klare. (Nack Rückkehr sofort wieder 
heissen), Feuerlärm. (Feuer im Vorschiff, —- II. Teil. 
(Unter Deck.) Segelnähen: Flache, Runde, Kantnabt Grommets 
auf, Gatjene innähen, liken. Splissen und Knoten: 1. Lang- 
spleii. Tau. 2, Augspleiß. Drabt. 3. Kurzspleiß. Drabt. 
4. Kurzspleiß. Tau. — Flämisches Auge. — Steeke machen. 
Bandselanfsetzen. — Talgereepsknoten. Kleidermusterung: 
Antreten bei den Spinden, auf Stauung mustern, danach Zeug 
auspacken auf Deck zur Musterung. Instruktion: Kompaß, 
laufendes und stehendes Gut, Schiffstypen. Kleidermusterung: 
Antreten bei den Spinden, auf Stauuog mustern, danach Aus- 
packen des Zeugs auf Deck zur Musterung. Instruktion: 
Kompaß, Lot, Logge, Tauwerk, Blöcke, Takelage. Segelnähen: 
Flache, Runde, Kantnaht, Grommets auf, Gatjene innähen, 
liken. Splissen und Knoten: 1. Kurzspleiß. 2. Langspleili. 
3. Augspleiß. (Tau). 4. Kleiden. — Steeke machen. — 
Taljereepsknoten. — Bäudselaufsetzen. — Plating legen und 
Tausendbein, — III. Teil. a. »Klar Deck«. b. Divisions- 
weise antreten« (Musik an Deck). 

Der Besichtigung folgte die Kritik. Herr Kapt. 
Bramsliw sprach über das Gesehene seine Ansicht 
vom Standpunkt des Kauffahrteiseemannes aus. 
S. Exz. Admiral Thomsen äußerte sich als See- 
offizier. Beide Urteile lauteten günstig und in 
beiden kam die Überzeugung zum Ausdruck, daß 
der Personalbestand sowohl der Kriegs- wie der 


— Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 
— Auszüge aus Geschäftsberichten 
— Kleine Mitteilungen. — Biichersaal. 


— Kimmkiele fiir Segelschiffe. — 
verschiedener Reedereien. (1902.) — Seeamts- 
— New-Yorker Frachtenbericht. — 


Handelsmarine durch Eintritt der Schulschiffszög- 


linge qualitativ gehoben werde. Eine Anschauung, 
der auch wir beipflichten, wenn dem ausgebildeten 
Schulschiffszögling ein sog. befahrener Schiffsjunge 
gegenübergestellt wird, mit der Absicht, vergleichs- 
weise beider Wissen und Können vom seemännischen 
Standpunkt aus zu prüfen. Ein junger Mensch, der, 
insbesondere auf einem großen Segelschiff, als 
Junge eine Reise zur See gewesen ist, was hat er 
durchschnittlich gelernt? Die Dienstleistungen 
eines Hausknechts oder Hoteldieners! Von den 
Pflichten und Aufgaben seines Berufes hat er nur 
wenig erfahren. Und unter dieser Berücksichtigung, 
können wir auch nicht die Bedenken teilen, die 
gesprächsweise einige alte Praktiker gegen die streng 
militärische Ausbildung der Schulschiffsjungen aus- 
sprachen, wenn sie meinten, die Jungen seien zu 
sehr auf die prompte Durchführung des in Aus- 
sicht genommenen Programms, insbesondere soweit 
die Segel- und Raaexertien in Betracht kommen, 
eingedrillt gewesen; Abweichungen von der Regel 
würden Störungen hervorrufen. Einmal mangelte 
es an Gelegenheit, um die Richtigkeit derartiger 
Behauptungen prüfen zu können, indirekt aber be- 
wiesen die Jungen in beliebig ihnen aufgetragenen 
Taklerarbeiten, wie Spleisssn, Knoten, Segelnähen, 
eine Gewandtheit und eine Geschicklichkeit, die 
auf eingehende Übung schließen ließen. Aber 
selbst zugegeben, der im streng militärischen Geiste 
erfolgten Ausbildung hafteten einige Mängel an, 
welche großen Vorzüge hat aber andererseits ein 
solches Ausbildungssystem? Es liefert disziplinarisch 
wohlgeschulte Elemente; ein Vurzug, den unsere 
Kapitäne und Schiffsoffiziere zurzeit nach Gebühr 


zu würdigen wissen. Vor- und Nachteile des 
Schulschiffs-Ausbildungssystems gegen einander ab- 
gewogen, führen zu einem so günstigen Resultat, 
daß Handels- wie Kriegsmarine alle Ursache haben, 
dem Deutschen Schulschiffs - Verein für seine Be- 
strebungen dankbar zu sein. — Nach der Besichtigung 
fand ein von der Deutschen Ostafrika-Linie ange- 
botenes Festessen an Bord des neuen Reichspost- 
dampfers »Prinzregente statt. 


Die an anderer Stelle (Seite 222) veröffentlichte 
Stellungnahme des Flensburger Seeamts, soweit sie 
sich auf die Lichterführung des Schleppdampfers 
»Bülk« bezieht, darf nicht unwidersprochen bleiben. 
Es handelt sich hier um ein Urteil, das die viel- 
erörterte Frage der Lichterführung von Schleppern, 
sofern sie bei arbeitender Maschine keine Fahrt 
durchs Wasser machen, in einem Sinne beant- 
wortet, dem wir nicht beizupflichten vermögen. 
Aus dem Sachverhalt, wie er aus der Seeamts-Ver- 
handlung hervorgeht, erblicken wir, unter Zugrunde- 
legung der Vorschriften der Kaiserl. Verordnung, 
lediglich zwei Ursachen für den Zusammenstoss: 
Il) die mangelhafte Lichterführung des festsitzenden 
Schiffes; 2) den Umstand, daß das laut Polizei- 
verordnung erlaubte Warnungssignal (vier kurze 
Töne) zu spät vom Schleppdampfer gegeben wurde. 
Es liegt auf der Hand, daß die von See kommende 
»Sekunda« eine andere Vorstellung als die geschil- 
derte über die Situation des Schleppers, gehabt haben 
müßte, hätte das festsitzende Schiff die vorschrifts- 
mäßigen roten Lampen geführt. »Sekunda« hätte 
dann geglaubt, einen Schleppzug vor sich zu haben, 
der ihre Kurslinie kreuzt und sie mußte entweder 
mit Links-Ruder den Bug des Schleppzuges passieren 
— ein gefährliches Manöver — oder stoppen, um 
später hinter dem geschleppten Schiffe herumzu- 
gehen*). Nach der Vornahme des letzteren Ent- 
schlusses wäre »Sekunda« bald über die Situation 
aufgeklärt worden, und einer Fortsetzung der Reise 
durch Links-Ruder hätten keine Bedenken im Wege 
gestanden. Da nun aber das festsitzende Schiff 
nicht als solches kenntlich gemacht war, mußte 
»Secunda« handeln, wie sie es getan hat. Dem 
Schleppdampfer, der die unvorschriftsmäßige Lichter- 
führung des festsitzenden Schiffes kannte, lag unter 
den obwaltenden Umständen zweifellos die Pflicht 
ob, durch die ihm zu Gebot stehenden Signale den 
aus See kommenden Dampfer rechtzeitig von der 
Lage der Dinge in Kenntnis zu setzen. Nach der 
Begründung unseres Standpunktes kommen wir zu 
der Forderung des Seeamtes, wonach von Schlepp- 
dampfern beim Beginn des Schleppens die Seiten- 
laternen herausgenommen und an Deck bis zu dem 
~*) Der dritte Ausweg, hinter dem festsitzenden Schiff 


mit Rechts-Ruder herumzugeben, konnte wegen der dort befind- 
lichen Untiefen nicht eingeschlagen werden. 


WERTE, 


Zeitpunkt hingestellt werden sollen, an dem der 
Schlepper Fahrt durchs Wasser machte, 
d. h. in diesem Falle, bis »Mary« flott wurde 
Begründet wird dieser Standpunkt mit dem Wort. 
laut des Abs. 4 der Einleitung zur Kaiserl. Ver. 
ordnung vom 9. Mai 1897, demzufolge ein Fahr. 
zeug nur dann in Fahrt und zur Führung der vor. 
geschriebenen Lichter berechtigt ist, »wenn es weder 
vor Anker liegt, noch am Lande befestigt ist, noch 
am Grunde festsitzte. Nach der Annahme des $«- 
amts gehörte der Schleppdampfer, weil er dure 
seine Trossen mit der festsitzenden »Mary« in Ver. 
bindung stand, zu der Kategorie der an Lani 
befestigten Fahrzeuge. Dieser Argumentation ver- 
mögen wir schon aus dem Grunde nicht bein- 
pflichten, weil der Schlepper, soll die Art seine: 
Lichterführung ‘von der Lage der »Mary« abhängı: 
gemacht werden, gleich dieser ein »am Grun« 
festsitzendes Schiff hätte sein und demgemäß aud 
die roten Lichter führen müssen«. Außerdem, un 
das darf nicht unbeachtet bleiben, besteht für 
Schleppdampfer nicht die Verpflichtung wie für 
Dampfer (Art. 2a und e) oder wie für Segler (Art. 5) 
Fahrt durchs Wasser zu. machen, um ihre vor 
schriftsmäßigen Lichter (Art. 3) führen zu dürfen. Aber 
selbst angenommen, die gegen die Stellungnahme 
des Flensburger Seeamtes vorgebrachten Einwink 
wären nicht stichhaltig, auf welchen Artikel de 
Kaiserlichen Verordnung stützt sich dann das Se 
amt, wenn es Schleppdampfern vorschreibt, ih 
Seitenlampen einzunehmen und nur die Toplichte 
zu führen? Eine solche Lichterführung ist in der 
Kaiserl. Verordnung für keine Schiffsgattung w- 
geseben, außerdem kann sie Anlass zu Verwechs- 
lungen mit Treibnetzfischerfahrzeugen geben! Jedoch, 
trotz der vorgebrachten Bedenken, die wir gegea 
das Urteil des Flensburger Seeamtes haben, ist us 
der dort eingenommene Standpunkt erklärlich. Und 
zwar deshalb, weil auf der Elbe noch bis vor kurzen 
allgemein der Brauch herrschte, die Seitenlaterns 
eines Schleppers zu verdunkeln oder einzunehmer, 
so lange seine Bemühungen, ein festsitzends 
Schiff abzuschleppen, nicht von Erfolg gekrönt 
sind, mit anderen Worten, so lange ® 
noch keine Fahrt durchs Wasser machte. Ent, 
nachdem vom hamburgischen Seeamt die Us- 
zulässigkeit einer derartigen Lichterfiihrung ausg* 
sprocben worden war und nachdem der Verein 
Deutscher Seeschiffer zu Hamburg jenen Braukh, 
weil er gegen die Vorschriften der Kaiserlichen 
Verordnung vom 7. Mai 1897 verstößt, öffentlich 
verurteilt hatte, sollen Änderungen eingetreten seit. 
»Man« sagt es wenigstens! Während jedoch der Se 
schiffer- Verein, wie erwähnt, der unvorsebrifts- 
mäßigen Lichterführung entgegentrat, empfahl er, 
weil er die Vorschriften der Kaiserl. Verordnung 
nicht für ausreichend für ähnliche Fälle, wie für 








erten hielt: den Erlaß einer Spezial- 
ung für die Unterelbe Ob für die Kieler 
Fobrde ein ähnliches Bedürfnis vorliegt? Wir 
möchten diese Frage nach Kenntnisnahme des 
Kollisionsfalles »Sekunda—Biilk« bejahen. 


” .. 
“ 


Die Verhandlungen des Oberseeamts über den 
Zusammenstoß des Dampfers „Podbielski*, ver- 
handelt vor dem Flensburger Seeamt, sowie über 
das Verlassen des Tankdampfers „Pure Oil“, ver- 
handelt vor dem Hamburger Sesamt, haben dem 
neuen Vorsitzenden des Oberseeamts Gelegenheit zu 
dem Ausspruch gegeben, daß bei dem Verfahren in 
erster Instanz nicht immer diegesetzlichenFormalitäten 
beobachtet worden seien. Im ersten Falle wird der 
Vorwurf erhoben, »daß den Interessenten unge- 
nügend Gelegenheit zur Fragestellung gegeben sei«, 
im anderen, »daß den Schiffsoffizieren nicht das 
Reebt eingeräumt worden sei, der seeamtlichen 
Verhandlung von Anbeginn beizuwohnen, was 
hier um so notwendiger gewesen wäre, als gegen 
zwei Offiziere vom Seeamt Vorwürfe erhoben 
worden seien«. Leider sind wir, infolge der wider- 
spruchsvollen Angaben der Tagesspresse über den 
Verlauf der oberseeamtlichen Verhandlugen vor- 
läufig noch nicht in der Lage, ausführlicher auf 
die Bedenken des Herrn Vorsitzenden des Ober- 
seamts einzugehen. Aber schon der Umstand, daß 
informeller Beziehung das Verfahren zweier Seeämter 
gerigt worden ist, wird einen heilsamen Einfluß 
hoffentlich nicht verfehlen. Mindestens darf als Folge 
jenes Winkes erwartet werden, daß die Seeämter 
in Zukunft, ehe sie Vorwürfe, Rügen oder Tadel 
aussprechen, den Betreffenden, deren Handlungs- 
weise kritisiert werden soll, vorber ausgiebigste 
Gelegenheit zur Rechtfertigung geben werden. — 
Wir werden später auf die beregten Oberseeamts- 
verbandlungen zurückkommen. 


Herr Kapitän C. Janssen schreibt: 

Weno man in den New- Yorker Hafen ein- 
läuft, so sieht man oben über den Skyscrapers 
Drachen steigen. Diese Drachen dienen zu Reklame- 
zwecken; also um auffälligerweise etwas bekannt 
zu machen. Kann es auf See nun Fälle geben, wo 
es erwünscht ist, auf dieselbe Weise etwas bekannt 
zu geben? und ist dieses ausfiihrbar? Zur ersten 
Frage, die ich bejahe, führe ich als Beispiel an: 
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Ein Dampfer steuert im Track im Nordatlantik und 
verliert seine Schraube Der Wind weht recht- 
winklich zum Track und treibt ihn rasch seitwärts. 
Im angeführten Beispiel ist das Schiff als ver- 
treibend, der Treibanker als feststehend auf dem 
Track —- oder doch beinahe so — angenommen. 
Nimmt man nun an: Ein Schiff ist ziemlich weit 
vom Track vertrieben und es weht steife Brise nach 
demselben zu, so improvisiert man ein Schiffchen, 
spannt einen Drachen davor und läßt beide nach 
dem Track zu fahren. Weht der Wind z. B. mit 
einer Stärke von 30 Sm in der Stunde und der 
Drachen gebraucht 20 Sm zum Steigen, so bleibt 
ein Überschuß an Kraft von 10 Sm, welcher zur 
Fortbewegung ausgenutzt werden kann. Da der 
Drachen in sich selbst Regulator ist — indem er 
nämlich bei zunehmendem Winde steigt, sich dabei 
wakerechter stellend, sinkt er bei abnehmendem 
Winde, sich dabei senkrechter stellend — kann es 
nicht schwer sein, Kraft und Widerstand in ein 
brauchbares Verhältnis zu bringen. Die zweite 
Frage möchte ich ebenfalls mit Ja beantworten. 
Die New-Yorker Drachen fliegen Tage und Niichte 
lang. Ich habe auf See ganz gewöhnliche Papier- 
drachen steigen lassen und am Schiff befestigt. 
Bei allen, selbst bei seitlichen Winden und rollendem 
Schiff, welches sich außerdem mit 10 Sm Fahrt 
fortbewegte, hielten sich die Dinger sehr gut. Wenn 
also ein Dampfer durch Drachen, die er an Treib- 
anker befestigt, Nachricht von sich geben kann, so 
wäre dies eine Verbesserung des Nachrichtenwesens; 
denn je mehr er abtreibt, desto mehr Drachen läßt 
er steigen. Wird jeder mit dem Datum und der 
zurzeit stattfindenden Abtrifft versehen, so weiß 
man erstens ob die Nachricht veraltet und zweitens 
in welcher Richtung man zu suchen hat. Die 
beste Form der Drachen, sowie das beste Material 
dazu, muß durch Versuche festgestellt und bekannt 
gegeben werden. Am Besten durch auf See ver- 
ankerte Feuerschiffe oder auf Stationen kreuzende 
Lotsenschoner. Da die Idee kein Notsignal, sondern 
eine einfache Benachrichtigung bezweckt, braucht 
sie weder fakultativ noch obligatorisch, weder 
national noch international eingeführt zu werden 
und weil die Realisierung meiner Anregung ziem- 
lich kostenlos ist, bleibt es in das Belieben jedes 
Einzelnen gestellt, gegebenfalls damit Versuche zu 
machen. Manches Nachrichtenwesen hat sich von 
kleinen Anfängen zu großer Blüte entwickelt und 
in der Not frißt der Teufel Fliegen. 





Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision D. „Tuskar“ mit D. „Red 
Cross“, Beide Dampfer gingen die Schelde herauf. 
„Tuskar“ voran, in einigen Schiffslängen Abstand 


folgte „Red Cross“ bis zur Quarantiinestation von 
Liefkenshoek. Dort wurde „Tuskar“ beordert, um- 
zukehren, um die Ladung einer Schwefelung zu 
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unterziehen. In der Ausführung dieses Auftrages 
gab „Tuskar“ Links-Ruder, ließ den Steuerbord- 
anker fallen und setzte die Maschine auf Volle 
Kraft rückwärts: unbekümmert um die Lage des 
„Red Cross“, der sich zurzeit, als die Ruder-, Anker- 
und Maschinenmanöver ausgeführt werden sollten» 
einige hundert Fuß an Backbord-Seite hinter dem 
»luskar“ aufhielt und mit langsam arbeitender 
Maschine der Quarantinestation zustrebte. Durch 
‘das Rückwärtsgehen seiner Maschine ging „Tuskar“ 
über Steuer und näherte sich „Red Cross“, der, 
als er die Rückwärtsfahrt vom „Tuskar* gewahr 
wurde, sofort auch seine Maschine auf Volle Kraft 
rückwärts stellte und die entsprechenden Signale 
gab, die übrigens auch von „Tuskar« gemacht 
worden sind, allerdings, wie durch die Beweis- 
aufnahme nachträglich festgestellt wurde, nicht zu- 
gleich mit der Ausführung des Maschinenmanövers. 
Das Gericht (28. April) hält „Tuskar“ allein für 
die Kollision verantwortlich, weil vor Beginn der 
Manöver, mit denen er den Auftrag der Sanitäts- 
behörde ausführen wollte, nicht Rücksicht auf die 
Lage des hinter ibm an seiner Backbordseite be- 
findlichen „Red Cross“ genommen war. „Red Cross“ 
wird freigesprochen, weil auf ibm, sobald die Ab- 
sicht von „Tuskar“ erkannt worden war, die rich- 
tigen Manöver unternommen sind. 


* 
* Es 


Bergung der norwegischen Bark 
sAllegro« durch D. „Xema* und durch 
Schlepper „Emily Charlotte“ u. „Cruiser“. 
Mit gebrochenem Fockmast, gebrochener Großmars- 
stange und Besabnmaststange wurde die von Barry 
nach Südafrika bestimmte „Allegro“ vom Dampfer 
»Xema* 10 Sm westlich von Scarweather-Feuer- 
schiff gesichtet, angefaßt und in eine Position 
zwischen den Scarweather Banken und der White 
Oyster-Ecke getaut, als die Trossen brachen und 
„Aema“, weil er keine anderen Trossen an Bord 
hatte, seine Reise von Cork nach Bristol fortsetzte. 


Hierauf traten die Schlepper „Emily Charlotte* und 
,Craiser“ sowie der Lotse Crofts von der „Emily 
Charlotte“ in Aktion. Sie brachten die Bark unter 
schwierigen Verhältnissen und nach mehrmaligen 
Trossenbruch in den Hafen von Swansea. In Ar- 
betracht des geringen Wertes, den das geborgen 
Schiff darstelli, 885 £, konnte der Bergelohn, ot- 
gleich er relativ sehr hoch ist, nicht groß sein, 
wenngleich der Vorsitzende des Gerichts (am 28, 
April) die Schwierigkeit und Gefahren, unter denen 
das Bergungswerk vollzogen wurde, voll anerkannt. 
„Aema* erhielt 125 £, „Emily Charlotte“ 323, 
„Cruisere 50 und der Lotse 25; zusammen 525 2. 


Kollision Dampfer „Anna Webster 
Dampfer „Commercial“. „Anna Webster 
fuhr die Themse herab und sichtete in dunkler 
aber klarer Nacht in etwa 1%/, bis 1 Meile Ab 
stand, zwei Strich an Steuerbord das Top- wi 
später das rote Licht des „Commercial“, als dieser 
frei von Tripcock Point kam. Nachdem „Commercial: 
Tripcock Point umschifft hatte und beide Dampier 
rot zu rot fuhren, kamen, von „Anna Webster“ aus 
gesehen, die roten Lichter mehrerer nach Nordes- 
zubaltender Ewer in Sicht; der am weitesten sid 
liche rechts voraus. „Anna Webster“ gab etwas 
Rechts-Ruder, um freizukommen, als sie gleich nad 
der Ausführung dieses Manövers gewahrte, da 
„Commereial“ schnell nach Steuerbord auswanderte 
und plötzlich sein grünes Licht zeigte. Die Kollisiot 
war unvermeidlich und sie wurde auch nicht a 
gewandt, nachdem „Anna Webster“ zuerst Rechts, 
sofort hinterher Hart-Links- Ruder und Maschize 
Volle Kraft rückwärts gab. Das Gericht (24. April, 
dem nach längerer Pause Mr. Barnes vorstand, hielt 
„Commercial“ allein für die Kollision, an der s# 
zugrunde ging, verantwortlich. Der Vorwand, 
„Commercial“ habe Links-Ruder gegeben, also das 
grüne Licht zeigen müssen, um von den Ewem 
freizukommen, wurde nicht für stichhaltig an 
gesehen. 


Kimmkiele für Segelschiffe. 


Die Frage ob Kimmkiele das Schlingern eines 
Schiffes vermindern, darf man unbedenklich mit 
„ja“ beantworten. Man sollte aber nicht 
fragen: 

„Rollt ein Schiff mit Schlingerkielen weniger 

als eins ohne Schlingerkiele ?* 
sondern : 

„Rollt von zwei gleichartigen Schiffen, von 
denen das eine Schlingerkiele hat und das andere 
nicht, unter gleichen Umständen das mit Schlinger- 
kielen weniger ?« 


Denn man darf nicht Schiffe mit scharfem Bode 
aber ohne Schlingerkiele mit Schiffen, die weget 
ihres platten Bodens Schlingerkiele führen, ver 
gleichen wollen. Noch besser sollte man fragen: 
»Rollt ein Schiff, das keine Schlingerkiele hut 
weniger, wenn es welche erhält?« 


und darauf wird man »ja« antworten müssen. 
Ich bin mit zwei derartigen Schiffen allerdings 


nur einige Male für Stunden in See gewesen, ‚ah 
selbst da war der gute Einfluß der Schlingeckiele 





bemerkbar. Kapt. Schindler vom Danziger D. »Minna«, 
den ich darüber befragte, äußerte sich fast wörtlich: 
rIch frage jetzt nichts mehr nach schlechtem Wetter. 
Seit das Schiff Schlingerkiele hat, bin ich wie im 
Himmel; daß die Luken eingeschlagen werden, oder 
alles von Deck schlägt, brauchen wir nicht mehr 
zu befürchten.« Das war im Frühjahr, nachdem 
das Schiff einen Winter über in der Nord- und 
Ostsee mit Schlingerkielen gefahren hatte. . Ähnlich 
äußerten sich die Kapitäne der kleinen schwedischen 
Dampfer, die mit Pflastersteinen zwischen Gotland 
und der preußischen Küste fahren. Schon 1885 
als in Sunderland ein neues Segelschiff gebaut 
wurde, suchte ich den Reeder und den Kapitän, 
der das Schiff fahren sollte, für Schlingerkiele zu 
interessieren, drang aber nicht damit durch. Die 
Sache war damals noch zu neu. 

Nachdem sich seitdem aber Schlingerkiele bei 
Dampfern bewährt haben (vorausgesetzt, dass sie 
richtig angebracht sind, nicht etwa nur mit einem 
Winkeleisen und einer Reihe Nieten, und daß sie 
groß genug sind), meine ich, läßt sich folgern, daß 
sie auch bei Seglern das Schlingern vermindern 
würden. 

Man könnte zwar einwenden, dal} Segler nicht 
so stark rollen, weil in ihnen das Gewicht besser 
verteilt zu sein pflegt und sie meist durch die 
Segel gestützt werden. Aber das Letztere trifft nicht 
mehr zu, wenn die Schiffe vor dem Winde segeln 
oder in Stille mit Dünung treiben. Im allgemeinen 
hat es allerdings der Segelschiff-Kapitän viel mehr 
ia der Hand, sein Schiff richtig zu trimmen, z. B. 
mit Salpeter, Weizen (in Säcken) u. dergl. Ladungen. 
Aber schon bei Stückgutladungen müssen die Güter 
‚ft genommen werden wie sie kommen, und sie 
kommen nicht immer in der richtigen Reihenfolge. 
(der bei Massengütern: Jeder Kapitän weiß wie 
schwer es schon ist, seine Kohlen richtig getrimmt 
4a bekommen, wie steht es aber erst bei Erz-. 
Asphalt- und dergl. Ladungen! Beim besten Willen 
ist es oft nicht möglich, die Ladung hoch genug 
zu erhalten, 

Sehen wir uns auch mal einen modernen Segler 
in Ballast an, im Vergleich zu ältern Schiffen. 

Vor 25 Jahren nahm ein eiserner Segler von 
1000 bis 1100 t d. w. und etwa 400 t Eigen- 
gewicht ca. 400 t Ballast. Die Masse des Ballastes 
kam hoch, weil das Schiff im scharfen Boden über- 
haupt nicht so sehr viel Platz hatte, der Ballast 
wurde gut unter das Zwischendeck getrimmt, daß 
er fest lag. Das Schiff, das 11 oder 12 Fuß tief 
ging und etwa 9 bis 10 Fuß Freibord hatte, war 
handlich. Nun der moderne Segler (ich kenne 
allerdings nur mittelgroße Schiffe genau), ein Stahl- 
schiff von etwa 3000 t d. w. und etwa 750 t 
Eigengewicht nimmt 1000 bis 1100 t Ballast, damit 
ist es auch ziemlich steif, denn der Ballast liegt 


auf dem- glatten Boden tief unten. Er muss auch 
so liegen, denn sonst ist die Geschichte unsicher, 
da das Schiff nur 11,bis 12 Fuß tief geht aber 
14 bis 15 Fuß Freibord hat, d. h. mehr Freibord 
als’ Tiefgang, also umgekehrt wie früher. 


Ja, 'müssen solche Schiffe denn nicht rollen ? 
Wer Ballastreisen im Süden gemacht hat, wird ein 
Lied davon singen können. Es ist wirklich sehr 
schlimm, eigentlich zu schlimm. Nun würde ja 
mehr Ballast, von dem ein Teil ins Zwischendeck 
zu nehmen wäre, das Schlingern einschränken. 
Aber. mit 200 oder 300 t dürfte noch wenig ge- 
holfen sein, die Schiffe müßten noch viel, viel 
mehr nehmen. Das kostet Geld, viel Geld, z. B. 
kostete 1895 der Ballast in Algoa Bay 8s 6d die 
Kolonial-Tonne (200 ® engl). Um diesen Ballast 
wieder los zu werden, mußte in Wellington (N.-Z.) 
2s 6d für die Ton bezahlt werden. Zusammen 
also 11s! Das mögen extreme Preise sein, aber 
wo es auch sei, Ballast kostet stets viel Geld, und 
darum nimmt niemand mehr als absolut nötig ist. 
Und für absolut nötig wird nach altem Herkommen 
etwa !/, der Tragfähigkeit in Gewichtstonnen 
gerechnet. Wozu hätten denn die modernen Schiffe 
auch ihren breiten Boden, auf dem sie schon im 
leören Zustande stehen können. Daß sie aber, so- 
bald man sie schief segelt, nicht mehr auf dem 
Boden stehen, fällte nur dem Kapitän und oft erst 
unterwegs aufs Herz. Er muß aber Segel fahren 
können, denn sonst treibt das Schiff bei dem geringen 
Tiefgange gar zu viel. Also werden die Leute in 
den Raum geschickt, den Ballast soweit wie tunlich 
noch wieder auseinander zu trimmen — damit 
wird dann aber das Schlingern wieder schlimmer — 
und dagegen würden Kimmkiele helfen, 

Der Haupteinwand, den man gegen Kimmkiele 
hat, nämlich, daß sich ein Schiff in gewissen Häfen 
oder an gewissen Orten daran aufhängen könnte, 
kommt doch für Segler viel weniger in Betracht 
als für Dampfer. Der Segelschiffskapitän hat 
eigentlich doch immer Zeit, sich über den Ort, 
an den er sein Schiff bringen soll, erst ordentlich 
zu erkundigen; wenigstens meine ich, wer’s nicht 
täte, dem würde auch ohne Schlingerkiele mancherlei 
Unangenehmes passieren. Das Mehrgewicht des 
Schiffes durch Schlingerkiele ist wohl kaum von 
belang, und daß ein Schiff schlechter segeln würde, 
vermag ich nicht zu glauben. Ich möchte im Gegenteil 
glauben, dali die Schiffe besser Luv halten würden, 
weil der Leekimmkiel, wenn auch nicht gerade 
senkrecht im Wasser steht, doch das Wasser nicht 
so leicht unter dem Schiffsboden durchlassen würde. 
Daß Kinmmkiele eines Seglers für längsseit kommende 
Lotsen gefährlich sind, ist auch wohl kaum anzu- 
nehmen, denn die Schiffe machen doch Lee, und 
pflegen mit backgebrassten Raaen ruhig genug 
zu liegen. 
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Nun die Kosten! Sollten sie, besonders bei 
einem Neubau, so beträchtlich sein, daß sich das 
Kapital durch Ersparnis an Segeltuch und Tauwerk 
nicht verzinste? Wer es oft mit angesehen hat, 





Lichterführung von Schleppdampfern. 





Das Seeamt zu Flensburg hat zur Lichterführung der 
Schleppdampfer, solange sie beim Abschleppen eines auf Grund 
geratenen Schiffes beschäftigt sind, ohne Fahrt durchs Wasser 
zu machen, das folgende Urteil gefällt: 


»Der Zusammenstoß des Hamburger Dampfers »Secunda«, 
Kapitän Fauché, mit dem Kieler Bergungsdampfer »Bülk«, 
Kapitän Hinz, am 26. November 1902 bei dem Leuchttugm 
Friedrichsort in der Kieler Föhrde, während der Dampfer 
»Bülk« mit dem Abbringen des dort gestraudeten dänischen 
Dampfers »Mary« beschäftigt war, ist daduroh herbeigeführt, 
daß 1) der Bergungsdampfer »Bülk«, obgleich er keine Fabrt 
machte, die Seitenlaternen führte, und der Kapitän Hinz 
das Warnungssignal von 4 Tönen nicht rechtzeitig gab, 
2) der dänische Dampfer »Marys die im Artikel 4 der 
Kaiserlicher Verordnung vom ©. Mai 1597 vorgeschnebenen 
beiden roten Lichter nicht führte, Im übrigen hätte der 
Fibre: des Dampfers »Secunda« unter den vorliegenden 
Umständen sich mit größerer Vorsicht dem Leuchtturm 
nähern können. 


Zu dieser Stellungnahme gelangte das Seeamt aas folgenden 
Gründen: Am 26. November 1902 abends $'), Ubr fuhr der 
Schlepp- und Bergungsdampfer »Bülk« von Kiel nach dem 
Leuchtturm bei Friedrichsort, um den dort an Grund geratenen 
dänischen Dampfer »Mary«, Kapitän Nielsen, wieder abzu- 
bringen. Der Schleppdampfer »Bülk« wurde von dem Kapitäa 
Hinz geführt. Der gestrandete dänische Dampfer »Mary« lag 
etwa 10-15 m südöstlich von dem Leuchtturm Friedrichsort 
am Grand fest und hatte den Leuchtturm an seiner Steuer- 
bordseite. Nach der Schätzung des Kapitiins Hinz war die 
»Marye etwa 60—70 m lang. Der Wind war SO, Stärke 4, 
das Wetter klar und sichtig. 


Der Schleppdampfer »Bülke fuhr soweit wie möglich an 
die »Mary« herao, ging um 8 Uhr 40 Min. zu Anker, befestigte 
seine Stahltrosse in einer Länge von 60 m an der »Mary« und 
begana dann nach Lichtung des Ankers um 9 Ubr 30 Min. 
io langsamer Fahrt nach ONO. in die Föhrde hinauszuschleppen 
Der Dampfer »Mary« rührte sich jedoch nicht, sondern sal 
oach wie vor am Grunde fest, sodaß der Schleppdampfer 
keine Fahrt durch das Wasser machte >»Bülk« 
führte von der Zeit des Ausbringens der Schlepptrosse ange- 
rechnet zwei weiße Toplichter und die farbigen Seiten- 
laternen. »Mary« hat die im Artikel 4, der Kaiserlichen 
Verordnung vorgeschriebenen beiden roten Toplichter nicht 
geführt. 


»Bülk« sah, als er seine Schlepptrosse an der »Mary« be- 
festigt hatte und eben zu schleppen beginnen wollte, vou See 
her einen Dampfer sich nähero, dessen drei Lichter zu sehen 
waren; er befand sich damals noch außerhalb der Gasboje. 
Als der fremde Dampfer sich dem »Biilke bis auf 200-300 m 
genähert batte, war von den Seitenlichtern nur noch sein rotes 
zu sehen. »Bülk« gab darauf vier kurze Töne mit der Dampf- 
pfeife zum Zeichen, dal er nicht ausweichen könne. Der 
fremde Dampfer — es war der Hamburger Dampfer »Secunda« 

- lief jedoch mit ziemlicher Fahrt gegen die Backbordseite des 
»Bülk« zwischen Großmast und Heck, beschädigte die Wanten, 
drückte die Verschanzung nach innen und lief dann in die 
den »Bülk«e mit der »Mary« verbindende Stahltrosse hinein, 
die gleichfalis beschädigt wurde. Nachdem festgestellt worden, 
daß »Bülk« dicht geblieben, sowie daß keines der beiden Schiffe 


wie die Segel schlagen und Fla 

wird darüber wohl nicht im Zweifel 
Alles in Allem ist meine feste Überz 
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eines Beistandes bedürfe, setzte der Dampfer »Secunda« seine 
Fahrt fort, während »Bülk« die Arbeit des Abschleppens mi 
dem Erfolg wieder aufnahm, daß der Dampfer »Marye an 
12 Uhr nachts flott wurde. 


Dampfer »Secunda« befand sich auf der Reise von Vibsz 
nach Calais. Führer war der Kapitän Fauché. Er hat bi 
seiner Vernehmung vor dem Seeamt folgende Darsteliung d« 
Unfalls gegeben: 

»Am 26. November passierte »Secunda« abends 4 Uhr 
40 Min. das Stollergrund-Feuerschiff in '/, Sm. Abstand Va 
dort aus setzte Fauché seinen Kurs auf den Leuchttum 
Friedrichsort mit SW'/,S. Als um 9 Uhr 20 Min. die Gasio« 
passiert war, hielt er den Leuchtturm Friedrichsort recht vorsa 
etwas an Steuerbord und verminderte seine Fahrt von vole 
Kraft auf halbe Kraft. Ob der Dampfer in dem festen Sekt 
des Leuchtturms oder io dum zweiten Blitz-Sektor gefahren =. 
erionert Fauché sich nicht genau. Jetzt sichtete er vorm 
einen Dampfer, welcher zwei weile Toplaternen und seis rote 
Seitenlicht zeigte und anscheinend quer über das Fahrwase 
steuerte, Er gab Rechts-Ruder, um dem Dampfer austu- 
weichen und zwischen ihm und dem Leuchtturm durchn- 
fahren. Als er mit langsamer Fahrt sich näherte, hörte « 
vier kurze Töne des Dampfers, stoppte sofort die Maschine 
und hörte von dem Dampfer den Ruf: »Ihr könnt hier nicht 
durch, wir haben eine Leine quer über.e Er nahm an, da 
es ein Schleppzug oder, da er die Lichter des geschieppses 
Fahrzeuges nicht sehen konnte, vielleicht our ein Schlep 
dampfer alicin sei, welcher ein geschlepptes Fahrzeug lox 
worfen uad jetzt bei seiner Fahrt quer über. das Fabre 
es versäumt habe, das eine der beiden Toplichter herab 
ziehen. Auch blendete das Feuer des Leuchtturms in 
Sofort nach dem Ruf vom Schleppdampfer ließ er die Masıtis 
volle Kraft rückwärts arbeiten; »Secunda« machte jedoch mc 
so viel Fahrt, daf er gegen die Schlepptrosse und den Seblep- 
dampfer schlug. 


Den Dampfer »Mary« hat Fauché erst nach dem Zu 
sammenstoß gesehen. »Marye hatte die beiden roten Tr 
lichter nicht gehißt, ebenso wenig führte »Bülk« diese beides 
roten Toplichter. Als «Secunda: sich nach dem Zusammer- 
stoß zwischen beiden Dampfern befand, hörte Fauche, daß von 
»Bülk« der »Mary»« zugerufen wurde: »Jhr müßt die rte 
Laternen bißen.e Dieses geschah dann auch, aber wie ges’ 
erst nach dem Zusammenstoß. Nach dem Zusammenstoß & 
riet der »Secunda« beim Rückwärtsfabren ungefähr 10 m hinte 
dem Heck der »Mary« auf Grund, wurde jedoch leh 
wieder flott. 

Nach dem vorstehenden Tatbestande war der »Bülke, we 
er durch die Schlepptrosse mit dem an Grund festsitzende 
Dampfer »Marye verbunden und demnach trotz vorwärts 
arbeitender Maschine keine Fahrt durchs Wasser mach 
manovrierunfähig. 

Bei der Beurteilung der Schuldfrage ist zunächst zu #- 
örtera, ob bei dieser Sachlage die Vorschrift des Artikels 4s det 
Kaiserlichen Verordnung auf »Bülk« Anwendung finden bs 
Nach dieser Vorschrift muß »ein Fahrzeug, welches inf 
eines Unfalls nicht manövrierfähig iste, in der Höhe de in 
Artikel 24 vorgeschriebenen weißen Lichtes und, wenn ı eb 
Dampffabrzeug ist, statt dieses weißen Lichtes zwei rote Lichkr 
senkrecht über einander führen. Wenn man die Worte we 
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folge eines Unfalls« nicht auf einen Unfall des Fahrzeuges 
selbst beschränkt, sondern dahin auslegt, daß sie sich auf jeden 
Unfall, also auch auf den Unfall eines fremden Schiffes be- 
ziehen, dann wäre »Bülk«, als er der gestrandeten »Mary« zur 
Hilfe kam und infolgedessen manövrirunfähig wurde, ver- 
pflichtet gewesen, die beiden Toplichter zu führen. 


Das Seeamt ist jedoch der Ansicht, daß die Worte »infolge 
eines Unfalls« nach dem Wortlaut und der Satzbildung dahin 
ausgelegt werden müssen, daß sie sich dur auf einen Unfall 
des in Frage stehenden Schiffes selbst beziehen. Das See- 
amt befindet sich dabei in Übereinstimmung z. B. mit Dr. 
R. Prien »Der Zusammenstoß von Schiffene, Berlin 1899, 
8. 264, welcher die gleichlautenden Worte der älteren Ver- 
ordnung vom 7. Jaouar 1880 Artikel 5 »Ein Schiff . . . ., 
welchen infolge eines Unfalls nicht manövrierfähig ist« gleich- 
falls dahin auslegt, daß ein Unfall des Schiffes selbst vorliegen 
muß. Bei dieser Auslegung kano die Vorschrift des Artikels 4 
auf »Bülk« überhaupt keine Auwenduug finden, er war daber 
sicht verpflichtet, zwei rote Toplichter zu führen. 


Der Führer des Schleppdampfers hat daher durchaus 
tichtig gehandelt, wenn er nach der Vorschnft des Artikels 3 
der Verordnung, weil er ein anderes Fahrzeug schleppte. zwei 
weiße Toplichter senkrecht übereinander führfe. Er bat jedoch 
außerdem noch die in den Artikeln 2 und 3 vorgeschriebenen 
grünen und roten Seitenlichter geführt. Dieses wäre ricbtig 
gewesen, wenn er mit dem geschleppten Fahrzeuge in Fahrt 
befindlich gewesen wäre. Das war aber nicht der Fall. »Bülk« 
war nieht in Fahrt, sondern durch die Schlepptrosse an »Mary« 
und durch diesen am Grund festsitzenden Dampfer am Lande 
befestigt. Bei dieser Sachlage durfte er die Seitenlichter noch 
nicht führen, sondern erst dann, wenn er »Mary« abgeschleppt 
and mit ihr Fabrt durch das Wasser gemacht haben würde. 
Für diese Ansicht läßt sich zwar nicht das im Artikel 4. ent- 
haltene Verbot anfübren, weil die Bestimmuageo des Artikels 4 
sach der vorstehenden Auslegung des Seeamts auf »Biilke 
überhaupt nicht anwendbar sind. Die Führung der Seiten- 
lishter ist aber, im Artikel 2 {auf den Art. 3 lediglich Bezug 
nimmt) für ein Dampffahrzeug nur dann vorgeschrieben, »wenn 
e in Fahrt ist.« Nach dem Absatz 4 der Einleitung zur Ver- 
ordnung ist nun ein Fahrzeug io Fahrt, »wenn es weder vor 
Anker liegt, noch am Lande befestigt ist, noch am Grund fest- 
sitzt.e »Bülke war aber durch seine Trossenverbindung mit 
»Mary« am Lande befestigt. Er machte, obgleich die Maschine 
volla Kraft vorwärts arbeitete, keine Fahrt und durfte daher 
nach dem Erachten des Seeamts die Seitenlaternen nicht führen. 
Siehe auch Perels Seerecht 190, Seite 168, Anmerkung 6, No. 3 
und 4 zur Einleitung der Verordnung vom 9. Mai 1897. 


Der Kapitan Hinz hat demgegenüber geltend gemacht, dali 
er zur Führung der Seitenlaternen umsomehr berechtigt ge- 
wesen sei, als er annehmen durfte, daß er jeden Augenblick 
mit der »Mary< freikommen würde, und als er dann nicht 
erst Zeit gehabt hatte, die Seitenlaternen anzubringen, Dieser 
Einwand ist, ganz abgesehen davon, dali der Zusammenstoß 
zwischen §'/, und 10 Uhr abends stattfand und die »Mary« 
tatsächlich erst um Mitternacht flott wurde, nieht stichhaltig, 
Kapitan Hinz mußte beim Beginn des Schleppens 
die Seitenlaternen herausnehmen und an Deck 
hinstellen lassen, sowie bei jeder Seitenlaterne einen 
Mann mit dem Auftrage postieren, die Laternen wieder einzu- 
setzen, sobald die »Mary« flott werden und der Schleppdampter 
infolgedessen Fahrt durch das Wasser machen würde. Ge- 
bigende Mannschaft hatte er dazu an Bord. Daß die Führung 
der Seitenlaternen nach Lage der Sache unberechtigt war, geht 
m übrigen zur Genüge daraus hervor, daß »Secunda« durch 
den Anblick der beiden weilien Toplichter und des roten Seiten- 
lichtes zu der Annahme verleitet werden mußte, daß er einen 
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in Fahrt befindlichen Scbleppzug vor sich habe, hinter dem 
er mit Rechts-Rvder herumgehen könne. Hätten die Seiten- 
lichter gefehlt, dann hätte »Secunda« erkennen müssen, daß 
er entweder einen nicht in Fahrt befindlichen, sondern am 
Lande befestigten Schleppdampfer oder ein nach Artikel 1» oder 
1, mavévrierendes Fischerfabrzeug vor sich habe und daß er 
ohne Gefahr unter Links-Ruder vor dem Fahrzeuge vorbsi- 
passieren könne. 

Kapitän Hioz beruft sich ferner auf die Vorschrift des 
§ 10 der Seepolizei-Verordnung für das Reichskriegshafengebiet 
von Kiel vom 14. Mai 1901, auf Grund deren er, weil er der 
»Secunda« nicht auszuweichen vermochte, als Warnungszeichen 
vier kurze Töne mit der Dampfpfeife gegeben babe. Infolge 
dieses Warnungszeichens sei »Secunda- verpflichtet gewesen, 
dem »Bülk« mit allen zu Gebote stehenden Mitteln aus dem 
Wege zu gehen. Dieses ist an sich richtig. Der Kapitän Hinz 
hatte jedoch nach seiner eigenen Darstellung die drei Lichter 
der in die Föhrde hinein direkt auf ibn zufabrenden »Secunda« 
schon einige Zeit vorber, als er die Schlepptrosse an der »Mary« 
festgemacht hatte, gesehen. Er bat aber die vier Töne mit der 
Dampfpfeife erst dann gegeben, als dia »Secunda« bis auf eine 
Eatfernung von 200—300 m herangekommen war und nur 
noch ihr rotes Seitenlicht zeigte, mithin schon zum Zweck des 
Ausweichens unter Rechts-Ruder nach Steuerbord abdrehte. 
Dieser Zeitpunkt war zu spät. Das Warnungszeichen konnte 
damais den Zusammenstoß nicht mehr abwenden, obgleich auf 
der -Secunda« die Maschine volle Kraft rückwärts arbeitete. 
Es hätte früher gegeben werden müssen. Für diese Ver- 
spätung trägt der Führer des Schleppdampfers >»Bülk« die 
Verantwortung.‘ 

Nach Artikel 4. war der Führer des Dampfers »Mary« 
verpflichtet, zwei rote Toplichter senkrecht übereinander zu 
führen. Nach dem Ergebnis der Beweisaufnahme hat die 
»Mary« diese Lichter bis zum Zusammenstoß nicht geführt, 
sodaß »Secunda« den gestrandeten Dampfer überhaupt nicht 
sichten konnte, Die Verantwortung für diese Unterlassung 
trifft lediglich »Mary«, nicht auch »Bülke. Dagegen wäre es 
wünschenswert gewesen und hätte der von den Schleppdampfern 
größerer Bergungsgesellschaften im allgemeinen beobachteten 
Praxis entsprochen, wenn Kapitän Hinz den Führer der »Mary« 
zum Anbringen der beiden roten Toplaternen rechtzeitig auf- 
gefordert und mit dem Beginn des Abschleppungsversuchs ge- 
wartet hätte, bis die roten Laternen angebracht worden wären. 
Eine direkte Verpflichtung lag ihm jedoch nicht ob. 

Hiernach haben die Führer der beiden Dampfer »Mary« 
und »Bülk« den Uofall verschuldet. 

Kapitän Fauché trifft dagegen kein Verschulden. Als er 
die beiden weißen Toplichter und die rote Seitenlaterne des 
Schleppdampfers »Bülk« sab, mußte er annebmen, daß er 
einen ia Fahrt befindlichen und vom Leuchtturm Friedrichsort 
aus ungefähr quer über das Fahrwasser steueroden Schleppzug 
oder einen Schleppdampfer mit soeben losgeworfener Schlepp- 
trosse vor sich habe. Er handelte daher richtig, als er gemäß 
Artikel 22 mit Rechts-Ruder nach Steuerbord hin auszuweichen 
versuchte, um hinter Jem Schleppzuge oder dem Schlepp- 
dampfer zwischen diesem und dem Leuchtturm Friedrichsort 
herumzugehen. Mit diesem Manöver entsprach er zugleich der 
Vorschrift des Artikels 25, nach welcher er die an seiner 
Steuerbordseite liegende Seite des Fahrwassers zu halten ver- 
pflichtet war. Vorsichtiger hätte Kapitäa Fauché allerdings 
gehandelt, wenn er unter den vorliegenden eigentümlichen 
Umständen langsamer wie geschehen, sich dem Leuchtturm 
Friedrichsort genähert hätte, Es lag umsomehr Veranlassung 
zu einer besonderen Vorsicht für ihn vor, als er nicht im 
Staode war, die Lichter des geschleppten Fahrzeuges zu sehen 
und die wirkliche Sachlage zu erkennen. Andererseits ent- 
spricht jedoch sein Verhalten den gesetzlichen Vorschriften. 





i ee 


224 





Ausziige aus Geschäftsberiehten verschiedener Reedereien. - (1902) 


Dampfschiffahrts-Ges, „Neptun“, Bremen. 
Aktienkapital .4 3500000; Betriebsgewinn .4 713220; 
Abschreibungen .# 359369; Dividende .4 175000 = 5%,. 
Die Dividenden der fünf letzten Jahre waren 7,12, 9, 12, 10, 

Der Geschäftsbericht für 1902 weist auf die ungünstige 

Lage des Reedereigeschäfts hin. Auf den von der Gesellschaft 
betriebenen Tourfahrten herrschte bäufig Ladungsmangel, wo- 
durch das Geschäftsresultat seh: nachteilig beeinflußt wurde. 
«Um herantretenden Verkehrsarsprüchen gerecht werden zu 
können und um die günstige Konjunktur zum Erwerbe neuer 
Dampfer nicht unbenutzt zu lassen, wurden bei der A.-G. 
»Weser« ein 850 t ladender Dampfer und bei der Werft von 
J. C. Tecklentorg 2 Dampfer a 1850 t Tref. kontrabiert. Diese 
Dampfer kommen in der ersten Hälfte dieses Jahres zur Ab- 
!ieferung und werden »Elin«, »Minerva«, und »Hercules« be- 
nannt, Da die vorhandenen Geldmittel zur Bezahlung der 
Neubauten nicht ausreichen, wurde mit der Firma Bernkd. 
Loose & Co. und mit der Deutschen Nationalbank eine 
4prozentige Anleilie von 1 Mill. Mark zum Kurse von 99.27, 
abgeschlossen, deren Kosten abgeschrieben sind. Die Aus- 
sichten für das gegenwärtige Jahr sind wenig befriedigend, 
und eine Besserung im Stande des Frachtenmarktes ist auch 
im Anfang dieses Jahres nicht zu konstatieren. Dagegen ist 
auf mehreren der von der Gesellschaft befahrenen Routen ein 
etwas lebbafteres Güterangebot bemerkbar, und es bleibt zu 
hoffen, daß dieser auf eine allmiihliche Gesundung des Ge- 
schäfts hindeutende Zustand von Dauer sein möge. 


Hanseatische Dampfer-Compagnie, 
Hamburg. 
Aktienkapital .# 3000000; Betriebsgewiunn .# 240286; 
Abschreibungen „# 167076. Dividende: keine. 
Die Dividenden der beiden letzten Jahre betrugen: 7, 10. 

Dieses nicht günstige Resultat (nämlich die Unmöglichkeit 
eine Dividende in Vorschlag briogen zu können. D. R.) ist 
teils durch die allgemein bekannten schlechten Schiffahrts- 
Verhältnisse im abgelaufenen Jahr, teils durch größere uot- 
wendig gewordene besondere Ausgaben und außergewöhnliche 
Verhältnisse entstanden. Was ersteres anbetrifft, so gingen 
wir ja allerdings in das abgelaufene Geschäftsjahr mit guten 
Erwartungen hinein, da fast sämtliche unserer Dampfer uoch 
rechtzeitig zu guten Raten in Zeitcharter untergebracht waren, 
doch bewirkte der dann folgende enorme Fall im chinesischen 
Frachtenmarkt Baokerotte unter den chinesischen Zeitcharterern, 
wodurch Verluste entstanden; aulerdem waren wir dadurch 
leider gezwungen, längere Zeit biodurch mehrere Dampfer 
durch verlustbringende Trip-Charters zu beschäftigen, anstatt 
die gewionbriogenden Zeitcharters fortsetzen zu können. Weiter 
erlitten mebrere unserer Dampfer größere Havarien und wurde 
der dadurch entstandene Schaden nicht ganz von den Asse- 
kuradeuren ersetzt; besonders schmerzlich aber traf uns der 
durch die Reparaturen entstandene Zeitverlust, da diese Unfälle 
hauptsächlich die zu den besten Zeitobarter-Raten unterge- 
brachten Dampfer betrafen. Infolgedessen war der Ausfall an 
Chartergeld für die Zeit des gezwungenen Stillliegens umso 
empfindlicher für uns. 
erlitten wir durch den großen Preissturz des Silbers, da fast 
sämtliche Dampfer in der in China allein üblichen Silber- 
wahrung verchartert waren. 

Unter diesen Verhältnissen bemühten wir uns natur- 
gemäß nach besten Kräften, die Unkosten so gering wie 
möglich zu halten, doch gelang uns auch dieses nur teilweise, 
da gute Maschinisteo und Steuerleute an der 
Chinaküste sehr gesucht waren. Es entstanden uns 





Eine weitere sehr bedeutende Einbuße ‘ 


infolge Fortgehens verschiedener unserer Angestellten, des 
Kontrakte abgelaufen waren, größere Unkosten durch Binas- 
senden des passenden, notwendig gewordenen Ersatzes. Eine 
weiteren empfindlichen Verlust erlitten wir durch die bekanntes 
Opium-Zollstrafen in Saigon. Wir babeo uns dieser- 
halb im Verein mit mehreren anderen davon betroffenen 
Reedereien. wiederholt aa die Reichsregierung gewandt. uni 
hoffen wir, daß dieselbe es erreicht, daß diesem. den Handel 
so schwer schädigenden Verfabren der französischen Kolonial- 
Regierung endlich ein Ende gemacht wird. Wir haben infolge 
der geschilderten Verbältoisse mehrere unserer Schiffe von de 
China-Kiiste zurückgezogen, um dieselben in anderer Fahr 
möglichst nutzbringend zu beschäftigen. Den in den chinesisches 
Gewässern verbleibenden Teil unserer Flotte haben wir grüßten- 
teils wieder in Zeitcharter unterbringen können, und boffe 
wir, daß das gegenwärtige Jahr uns ein rubigeres und gewit- 
bringenderes Arbeiten ermöglichen wird. 

Für den Überschuß der Anleibe über unsern Bedarf habe 
wir einen Neubau von ca. 3600 t Trgf, von einer bewährte 
Bauart bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft in Be 
stellung gegeben und erwarten, daß dieses billig kontrahier: 


Schiff einen gewinabringenden Zuwachs unserer Floste 
bilden wird. 
Flensburger Dampfer-Compagnie, 


Flensburg. 
Aktienkapital: .4 3000000; Betriebsgewinu: A 2075, 
Abschreibungen: .# 189000; Dividende keine. Verjähne 
Dividende .4 197 768. 


Das Jahr 1902 brachte eine so starke Depression de 
Frachtenmarktes, daß es uns leider nicht möglich war, so ne 
Gewinn zu erübrigen, um unseren Aktionären eine Divide: 
vorschlagen zu können, Der beispiellose Rückgang des Frachten- 
marktes machte es teilweise selbst unmöglich, nar die Betricte 
kosten zu decken, und verschiedene Havarien sowie der Total 
verlust unseres Dampfers »Adelheid« trugen dazu bei, is 
Resultat zu verschlechtern. 

Besonders drückend sind in solchem Jahre die sehr hohes 
Steuern. Die in guten Zeiten bewilligten höheren Primies 
verriogerten auch den Verdienst. 

Für Klassifikationszwecke, Umbau des Dampfers » Maris 
und Reparaturen haben wir dem Reparatur- und Erneuerung 
fonds .# 70000 entnommen, sodaß derselbe noch die Höhe 
von .# 150.000 behält. 

Unser Dampfer »Adelheid« ging leider am 24. Juii sn 
den Luconia-Riffen nördlich von Labuan (Borneo) total ver 
loren. Das Schiff war für eine lange Zeitcbarter in Chiss 
geschlossen, und der Verlust der Ausreise, der durch Aus 
führung der Charter ausgeglichen wäre, betrug „A 25000 
Hierzu kam der Verlust der vollen Ausrüstung für länger 
Zeit und eines grülleren Quantums kurz vor der Stiandung = 
Bord genommener Bunkerkoblen, wodurch der große Verlust 
erklärt wird. Als Ersatz haben wir bei der Flensburge 
Schiffsbau-Gesallschaft einen neuen Dampfer von ca 3 ! 
Schwergut zum Preise von .# 552000 bestellt. Hoffentlich 
bringt dieses sebr billige und praktische Schiff guten Verdienst 
und mehr Glück als sein Vorgänger. 

Da das verflossens Jahr ein außerordentlich verlustreichs 
für uos war, so dürfen wir hoffen, daß wir bei eisigermales 
ruhigem Arbeiten der Schiffe ein besseres Resultat für de 
laufende Jahr erzielen werden. Der Frachtenmarkt zeygt vor 
La Plata und von Ostasien eine erbebliche Besserung, und ds 
im allgemeinen der tiefste Stand erreicht sein wird, dürlen wir 
init mehr Vertrauen in die Zukunft blicken, 














Seeamt zu Bremerhaven. 


Strandung des Gaffelschoners »Sooschwalbe«. Das 
Sesamt fällte folgenden Spruch: »Die Strandung des deutschen 
Gaffelschoners »Seeschwalbee, OGTL, Kapt. Loop, am 10. März 
dieses Jahres südlich von Kap Cantin ist zurückzuführen auf 
fehlerhafte Navigierung. Auf der Reise von Terzeira, Azoren, 
aach Mazagan, hatte das Schiff am 2. März d. J. bei günstigem 
Winde die afrikanische Küste in der Nähe seines Bestimmungs- 
ortes erreicht. Durch den anhaltend nördlichen Wind beim 
Kreuzen unter der Küste, in Verbindung mit Stromversetzung, 
war das Schiff am 10. März d. J. mittags auf 32° 48° n. Br. 
und 9° 19‘ w. L. angekommen. Von 1'/, bis 5'/, Uhr nach- 
mittags wurde das Schiff über Backbordsbug von der Küste 
abgelegt, sodann nach der Küste zugelegt. Von 7 Uhr abends 
ab ist fleißig gelutet worden, Als um 9, Uhr abends das 
Land an Steuerbordseite in Lee gesichtet wurde, hat der die 
Wache habende Kapitän keine Maßregel getroffen. Als er 
dann um 9%, Uhr bei 15 Faden Wassertiefe dann Land auch 
an Backbordseite sichtete, versuchte er, mit dem Schiffe zu 
halsen, was ihm nicht gelang, selbst dann nicht, als Groß- und 
Schunersegel heruntergelassen wurden. Das Herunterfieren 
des Schunersegels ist als Febler zu bezeichnen. Unmittelbar 
darauf stieß das Schiff auf Felsen und wurde teils im Boot, 
tls durch Überspriogen an Land durch die Besatzung ver- 
'sssen. Der Kapitän Loop hat dadurch, daß er nachts der 
Küste zugesteuert und dal} er beim ersten Sichten des Landes 
das Schiff nicht über den anderen Bug gelegt hat, die Strandung 
verschuldet und einen Mangel an Eigenschaften, die zur Aus- 
ubang seines Gewerbes erforderlich sind, bewiesen. Das Sce- 
amt hat daher dem Antrage des Reichskommissars auf Ent- 
tiehung der Befugnis seines Schiffergewerbes 
‘#31 der deutschen Gewerbeordnung), unter Belassung der 
Befugais zur Ausübung des Steuermannsgewerbes stattgegeben. 
An der Ausrüstung des Schiffes mit Hilfsmitteln für die Navi- 
zeruog ist der Mangel eines Chronometers und einer Segel- 
anweisung zu tadeln.« 


Seeamt zu Flensburg. 


Strandung des D. »Hermann« (auf der Reise von La 
Plata nach Riga) bei Hyllekrog auf Laaland. Nachdem 
Fehmarn - Belt- Feuerschiff um 0b 30 m p. m. passiert war, 
wurde um 1 bh 45 m eine Kreuzpeiluog von Marienleuchte und 
Febmare-Belt genommen, woraus sich ergab, daß eine Strom- 
versetzuug des Schiffes nach Norden stattgefunden hatte, diese 
war aber so unbedeutend, daß der Kurs OSO beibehalten wurde. 
Mit diesem Kurse ist das Schiff 2 h 30 bei Hyllekrog auf den 
Grund gekommen, Drei Tage später gelang das Flottmachen, 
sachdem ein Teil der Ladung in Leichter gelöscht worden war. 
Das Feuerschiff »Fehmarn-Belt« ist am 1. April verlegt worden 
“od ist diese Verlegung in den »Nachrichten für Seefahrer« 
bekannt gemacht. Die »Nachrichten für Seefabrere sind in 
vioem Paket mit Lohnlisten und anderen Papieren dem Kapitän 
in Brunsbüttelkoog übergeben worden. In dem Begleitschreiben 
der Reederei ist aber nicht davon erwähnt worden, daß das 
dem Kapitän übergebene Paket auch die »Nachrichten für 
Seefabrere mit wichtigen Mitteilungen enthalte, Da der übrige 
Inhalt des Pakets kein augenblickliches Interesse für den 
Kapitän hatte, so hat er es unterlassen, das Paket zu öffnen, 
und st durch diese Unkenntnis der Verlegung des Feuerschiffes 
die Strandung herbeigeführt worden. Der Reichskommissar 
'adelt es, dali die Reederei es unterlassen hat, den Kapitän von 
der Verlegung des Feuerschiffer in Kenntnis zu setzen. Der 
Spruch des Seeamts lautet: Die Strandung des Flensburger 
Dampfers »Hermann« bei Hyllekrog am 14. April 1903 ist 
“adarch veranlaßt, daß der Führer des Dampfers nicht davon 


benachrichtigt war, daß das Feuerschiff Fehmarn - Belt am 
1. April d. Js. etwa 2 Sm iu der Richtung NOzO'/,O mw von 
seiner früheren Lage verlegt worden war. Es ist zu 
empfeblen, daß die »Nachrichten für See 
fabrere den aus überseeischen Gewassera 
zurückkebrenden Schiffen in einem beson- 
deren Paket mit Aufgabe des Inhalts zuge- 
stellt werden, sobald sie in einem eur“ 
päischen Hafen angelangt sind. 





Schiffbau. 
Stapellänfe. 

Am 28. April lief auf der Schiffswerft von Schömer & 
Jensen ia Tönsing der für die Reederei J. H. Jensen, Flens- 
burg, erbaute Frachtdampfer »Nauta« glücklich vom Stapel, 
Die Abmessungen sind: 218° 2" X 34‘ 16’, Tiefgang be- 
laden mit etwa 1600t 14° 9%. Der Neubau erhält eine drei- 
fache Expansionsmaschine von 380 X 630 x 1020 mm Zylinder- 
Durchmesser bei 710 m/m Hub, die ihren Dampf aus zwei 
Kesseln von zusammen etwa 170 qm Beizfläche bei 12 Atm. 
Überdruck empfängt und dem Schiff eine Geschwindigkeit von 
8'/, Knoten verleihen soll. Das Schiff wird vusch den Regeln 
des Germanischen Lloyd für die Klasse AL (E) gebaut. 


. 
” * 


Am 30. April lief auf der Neptunwerft ic Rostock für die 
Damptschiffsreederei »Horn«, Lübeck, der Dampfer »Kolga: 
vom Stapel. Die Abmessungen sind: 275° 37,6'% 19,6’. 
Der Doppelboden zerfällt in elf verschieden große Tanks, die 
alle von einem Platze aus bearbeitet werden können. Vier 
bis zum Hauptdeck reichende Schotten teilen den Dawpfer in 
5 wasserdichte Abteilungen. Die Dreifach-Expansionsmaschine 
hat folgende Zylinderdurchmesser: 455 x 715 X 1220 mm bei 
einem Hub von 840mm. Die beiden Hauptkessel von etwa 
250 qm Heizfläche arbeiten mit 13 Atmospirea Druck, Die 
850 pferdige Maschine soll dem Schiff bei 75 Umdrehungen 
eme Geschwindigkeit yon etwa 9 Kuoten verleihen. 


Am 2, Mai wurde der aufder Werft der Flensburger Schiffsbau - 
Gesellschaft für die Firma Svendsen & Christensen, Kopenhagen, 
im Bau befindliche Dampfer »Chr. Christensen«, Stapel Nr. 224, 
glücklich ins Wasser gelassen. Die Abmessungen dieses Fracht- 
dampfers sind 259 x 37’ 2“ X 18° 6°. Erwähnt sei noch, 
daß die »Fiducia« das erste Schiff war, welches auf dem neuen 
Werftterrain vom Stapel lief, während »Chr. Christensen« 
vorläufig das letzte ist, welches auf der alten Werft die 
Hellinge verließ. 


” * 
“ 


Am 2. Mai wurde von Burmeister & Weins Werft, 
Kopenhagen, ein für H. H. Schmidt, Hamburg, erbauter 
Dampfer vom Stapel gelassen und auf den Namen »Brewster« 
getauft. Das Schiff hat Dimensionen von 250%34'/,xX23*/,, 
Tragfähigkeit von 1060 t Schwergut. Ein zweiter für H. H. 
Schmidt bestimmter Dampfer befindet sich auf der genannten 
Werft noch im Bau. 


» * 
ia 


Der neue amerikanische Riesendampfer. die in New- 
London (Connecticut) für die Great Northern 8. 8. Co. gebaute 
»>Minnesota< ist mit seinen 28000 t Tragfähigkeit bei Weitern 
das größte Frachtschiff der Welt. Sie mißt bei einer Länge 
von 630‘, 73‘6* Breite und 56‘ Tiefe (vom Oberdeck bis 
Kiel). Im Juni wird »Dakota«, eio Schwesterschiff der vorigen, 
von derselben Werft für dieselbe Reederei vom Stapel laufen. 


= * * 
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Probefahrten. 

Am 29. April machte der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck für die Dampfschiffs - Reederei von 1889 in 
Hamburg ueuerbaute Dampfer »Wotan« seine Probefahrt, die 
sich bis Fehmarn erstreckte und zur allseitigen Zufriedenheit 
ausfiel, so daß der Dampfer nach Abnahme seitens der Be- 
stellerin sofort seine Reise fortsetzen konnte. Die Abmessungen 
des Schiffes sind: 260’ 37x21’, Tragfübigkeit bei einem 
Tiefgang von 18° 6” engl. 2650 t. Dampfer » Wotan« ist mit 
einer Dreifach - Expansionsmaschine ausgestattet, die auf der 
Probefahrt ca. 900 HP indizierte und dem Schiffe ausgebend 
eine Geschwindigkeit von 11%, und rückkehrend eine solche 
von 11”, Kooten gab, was einer Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 11’/, Knoten in der Stunde entspricht. Ein Schwester- 
schiff befindet sich bei der Schiffswerft von Henry Koch zur- 
zeit noch im Bau und wird im Laufe der nächsten Woche 
vom Stapel laufen. 


Die Flensburger Schiffsbau -Gesellschaft unternahm am 
Sonnabend den 2. Mai mit dem für Rechnung der Flensburger 
Reedereifirma J. Jost neuerbauten Frachtdampfer »Pidnola« 
eine in allen Teilen wohlgelungene Probefahrt, auf der sich 
die Leistungen des Schiffes und der Maschine sebr gut be- 
wihiten. »Fiduciae hat eine Größe von 255° 10", Breite 
35° 3”, Tiefe 17° 6“ und ist nach Germanisch Lloyds Regeln 
aus bestem Schiffsbaustabl gebaut. 


Vermischtes. 





Bisfelder und Bisberge im Nordatlantik wurden gesichtet: 
Westlich vom 52° Meridian. 
nr „ in f41° 50° N, 52° 10° W 
Am 7. April | 18:38 > 
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*) Fiintvig KEisherge verschiedener trriwse, 


Abermalige Kursänderung in der nordatiantischen Fahrt. 
Die sich von Tag zu Tag ungünstiger gestaltenden Eisverhält- 
nisse im Nordatlantischen Ozean haben die gleiche Routen 


änderung vorzunehmen, und zwar wird vom 30: i 
des 49. der 47. Längengrad in der bisherigen Bre 
westlich steuernd auf 41° N, östlich steuernd auf 
geschnitten werden. 

















































Die Fahrpläne der verschiedenen Dampfschiffslinien der 
Nordsee-Linie nach den Nordseebiidern haben in ‘liesem Jahr 
dadurch noch eine Erweiterung erfahren, dal} der von des 
jetzigen Besitzern des Nordseebades Fanö für die Monate Juli 
und August eingerichtete Dampferdienst Sylt—Höruum—Fani 
mit aufgenommen wurde. Der vorliegende Fahrplan enth® 
ferner auch die Augaben über die Fahrten in der Vorsise, 
d. 1. vom 28. April bis 16. Jani, wobei die Sonderfahrten a 
den Pfingstfeiertagen besonders hervorgehoben sind. Zur 
Orientierung für die Reisenden ist dem Fahrplanbuche en 
Stadtplan von Hamburg suwie eine Elbkarte, auf welder 
die genaue Reiseroute der Dampfer eingezeichnet ist, bi- 
gegeben. 

Beim Abschlielien einer Chartetpartie über eine Ladung 
Asphalt sollte stets die Hälfte der Ladung in Barrel bedunge 
werden, welche dazu dienen soli, einesteils den lusen Asptal 
voroe und hinten abzustützen, indem sich schwerlich ein Qua- 
schott aus Planken herstellen läßt, da der lose Asphalt de 
kolossale Kraft besitzt, Planken bis zu 6“ Dicke zu damb- 
brechen, selbst 5—6 Lagen Fürser hinter und vor den ke 
Asphalt verstaut, werden noch zurückgedräugt, andernfalls, um 
genug Obergewicht herzustellen, damit das Schiff während der 
Reise nicht zu steif wird. Der lose Asphalt nimmt bei der 
Einnahme in das Schiff per Tonne ca. 38 Kubikfuß ein, der- 
selbe preßt sich aber derart zusammen, daß er bei der En- 
jöschung our 30 Kubikfuli beträgt. Das beweist schoo at 
Genüge, daß vor allem dafür gesorgt werden null, dab ge- 
nügend Fässer im Zwischendeck verstaut werden. Nachdn 
der Ballast mittschiffs gelöscht und vor und hinten geniiged 
Stiffenning-Ballast liegt, nehme man zuerst die Fässer für dee | 
Unterraum ein. verstaue davon vorne und hinten ca. 5 Lages, 
welche dazu dienen sollen, den losen Asphalt an ein Vordringes 
nach vorn und nach hinten zu verbindern und nehme da 
den losen Asphalt an Bord und zwar die Hälfte wenn még, 
damit derselbe sich während der Zeit des restlichen Ballas- 
löschens verteilen kann; bevor man jedoch den losen Asphalt 
verladet, entferne man dort, wo derselbe zu liegen kommt, 9? 
Schweilllatten und kalke samtliches Holz, welches mit des 
Asphalt in Berührung kommt, über, auch sollte eis Holzschet 
vor und hinter den Aspbaltfässern angebracht werden, da sont 
der lose Asphalt zwischen den Fässero durchdringt. Ba 
Schiffen, auf welchen kein Zwischendeck vorhauden, laset 
sich die Schweißlatten sehr gut hierzu verwenden, man lege 
die Latten aber so dicht wie möglich, da der lose Asphalt 
durch jede Fuge hindurchdringt. Sollte der lose Asphalt mit 
den Pumpschotten oder Wassertankschotten in Beriihraeg 
kommen, so müssen diese nötigenfalls verstärkt werden and 
von iunen ganz besonders abgestützt sein, um ein Einpressea 
zu verhüten. Niemals sollte eine Chaiter allein für lose 
Asphalt abgeschlossen werden, denn es ist kaum denkbar, def 
ein solches Schiff mit dieser Ladung ohne Havarie seinen Be 
stimmungsort erreichen wird, es sei denn, daß ein sol 
besonders für diese Ladung eingerichtet ist und wird. 

(Wes. Zig.) 


Prüfungswesen. 

1) Freitag den 23. Mai, morgens 8 Uhr, begiost in der 
Staatsnavigationsschule zu Leer eine Prüfung für Schiffer 
auf großer Fahrt. Anmeldungen dazu nimmt der Ber 
Navigationsiehrer Habn in Leer bis zum vorhergehenden Tig? 
entgegen. 


2) Freitag den 19. Juni, morgens 8 Uhr, beginnt io der 
Staatsnavigationsschule zu Geestemiinde eine Prüfung 
für Seesteuerleute für Schiffer auf großer Fahrt, Anmeldungen 
dazu nimmt bis zum voorbergeleuden Tage der Navigations- 
schul-Direktor Herr Juogelaus in Geestemünde entgegen. 


Kleine Mitteilungen. 


Für die Bergung des Dampfers »Domingo de Larrinage«, 
der auf den Norder Haaks Bänken auf Grund geraten war, 
hatte eine hollandische Gesellschaft, der mit ihren Dampfera 
»Herkules«, »Titane, »Ymiudene, »Assistent«, »Zeehonde, 
Cyclope und »Neptunuse die Bergung gelang, vom Bremer 
Landgericht die Summe von 300000 .,# erhalten. Der Wert 
des geborgenen Schiffes inkl. Fracht und Ladung betrug 
2461630 A. 





Der durchsebnittliche Aufenthalt der Dampfer im Snez- 
kana] ist im Jahre 1902 auf 18 Stunden und 2 Minuten 
berabgemindert; 40 Minuten weniger als im Vorjabre. Der 
Raumgehalt der Dampfer, die den Kanal im letzten Jahre be- 
fahren haben, ist: 15697 359 t Br. oder 11248413 N., gegen 
15163233 bezw. 10823 840 t im Jahre 1901. 


» - 
* 


Die brasilianische Bundesregierung ist durch Kongress- 
beschluß ermächtigt worden: den Ban eines Hafens in Rio 
Grande do Sul und einer Eisenbahn von dort nach Porto 
Alegre öffentlich auszuschreiben. 


Der Schiffsverkehr von Kanton wurde im Jabre 1902 
durch 3002 Dampfer mit 1879651 t R. bewerkstelligt. Die 
deutsche Flagge nahm hieran mit 124 Dampfern und 
M4718 t teil. . 





Biichersaal. 


Politik und Seekrieg. Von Rudolf v. Labrés, Linienschiffs- 
kapitin d. R. Verlag von B.S. Mittler & Sohn, 
Königl. Hofbuchhandlung, Berlin SW12. 1903. Preis 
AT, geb. „4 8.50. 

Daß künftige Kriege zugleich auf dem Lande und zur See 
geführt werden, vielleicht aber gerade eine Seeschlacht die 
Entscheidung bringen wird, ist die allgemeine Überzeugung. und 
der Beweis dafür: die Vermehrung der Seestreitkräfte, für die alle 
Staaten grofie Opfer bringen, sowie die Verschiebung der Macht- 
stärken, die gerade infolge der Flottenrüstung schon eingetreten 
st, Diese großen Interessen ins Auge zu fassen und gegen- 
einander abzuwägen, ist die Aufgabe, die sich der Verfasser 
gestellt hat. Er tritt als vorsichtiger und umsichtiger Politiker 
auf, indem er zunächst von der politischen Lage der letzten 
Jahrzehnte und den bedeutungsvollen Wettkämpfen der Gegen- 
wart ausgehend, schildert, wie die einzeloen Grolistaaten von 
der früher oft kleinlichen Kabinettspolitik zur Weltpolitik über- 
Aegangen sind. Erst der zweite Teil ist strategischen Erörte- 
fungen gewidmet, aber nur insoweit, um die Grundlage zu 
gewinneo, die politischen Folgerungen daraus im dritten Teil 
zu ziehen. Es dient daher das Werk zu einer Klärung und 
Beurteilung der gesamten politischen Lage in der Gegenwart. 
Vom Matrosen zum Künstler. Tagebuchblätter des Marine- 

malers Schröder-Greifswald, mit zahlreichen Original- 
Illustrationen des Künstlers, bearbeitet von H. Lehmann. 
Im Selbstverlag. 

Die freundliche Aufnahme, welche die Bilder des Marine- 
malers Schröder-Greifswald haben, ließen in dem Künstler den 
Wunsch eotsteben, seinen Entwickelungsgang vom Matrosen 
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zum Künstler für die vielen Aboehmer seiner Kunstwerke zu 
veröffentlichen. Es stellt dieses Schriftwerk lediglich einen 
wabrheitsgetreuen Auszug aus dem von Schrüder stets ge- 
führten Tagebuche dar und macht daher keinen Anspruch 
auf hervorragende schriftstellerische Leistung. Vielmehr sind, 
der Eigenart des Künstlers entsprechend, die Auszüge meist 
wörtlich wiedergegeben, in denen er eben erzählt, wie ihm der 
Schnabel gewachsen ist. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Bericht der Herren Funch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgetellt durch Horm Wm, Volckons, Hamburg.) 





New-York, 24. April 1903. 

Trotz der beschränkten Dampfertonnage, welche hierher 
unterwegs ist, zeigt der Frachtenmarkt keine merkliche 
Änderung zum Besseren. Infolge Mangels an Orders von den 
verschiedenen atlantischen Häfen, sind die Reeder genötigt ge- 
wesen, ihre Aufmerksamkeit auf deals von den britischen 
Provinzen und auf timber von den Golfhäfen zu richten, für 
welches Geschäft wäbrend dieser Woche eine ganze Anzahl 
Charters ausgeführt worden sind. Einige weitere Nachfrage 
io dieser Richtung ist noch immer vorhanden, da jedoch Tonnage 
reichlich angeboten wird, so sind die Befrachter nicht willens, 
ihre Raten zu erhöhen. Getreidebefrachtungen sind noch immer 
sehr beschränkt and es ist schwierig Beschäftigung dieser Art 
für prompte Beladung zu erhalten infolge der Koappheit dieses 
Artikels an der Küste. Für spätere Abladung sind die Ver- 
lader, welche zum Unterbandeln geneigt wären, nicht willens 
auf die von den Reedern augenblicklich geforderten Raten ein- 
zugehen. Ein geringes Geschäft ist auf Basis von Zeitcharter 
gemacht worden, hauptsächlich für den Zuckerhandel zwischen 
den Westindischen Häfen und den Vereinigten Staaten, — 
Das Geschäft ‘in Segelschiffstonnage fährt fort sich hinzu- 
schleppen, und abgesehen von dem gewöhnlichen Geschäft ver- 
bleibt der Markt interesselos. Die Kistenöl-Verlader nach dem 
fernen Osten sind offen für einige wenige Schiffe, jedoch zu 
Raten, auf welche die Resder nicht willens sind, einzugehen. 
Dasselbe kann gesagt werden von Schiffen, welche passend 
sind für Öl und Stückgut-Beladung nach Australien. 


Str. »Mokta« (Br.) 15000 qrs. Portland to Cork f.o. 2 s 
3d. May 12. — Str. »Mara Kolbe (Ger) 1719 t, St. John, 
N. B. to W. C. England, deals 33 = End May. — Str. 
»Bawtry« (Br.) 1542 t, Halifax to do about 35 s. April/May. 
— Str, »Helsingborg« (Swe) 1620 t, Bathurst to London, deals 
37 s. — Ship »Macduff« (Br) 1235 t, (bere) Pensacola to U.K. 
timber 83 69d. — Bark »Urania« (Nor) 1595 t, Gulf to 
Rosario, lumber at or about $ 10,50. — Bark »Providenza« 
(Ital) 1185 t, Halifax to Cardiff or Swansea, deals 37 s 6 d. 
Str. »Taff« (Nor) 542 t, Perth Amboy to Havana, coal at or 
about § 1.75. — Str. »Victoria« (Br) 2208 t, Phila. to Genoa, 
cal 6 s May. — Ship »Erskinee M. Phelps 2715 t, Norfolk to 
Honolulu, coal at or about § 4,50. — Ship »Susquehanna« 
2590 t, (bere) Baltiomore to San Francisco, coal $ 5. — Ship 
»Fortunato Figari« (Ital) 90 000 cases refined Phila. to Adelaide 
and Melbourne 14 c. Prompt. — Bark »Hamburg< (Br) 
11000 bbls. naphtha N.Y. to Rouen 2s 3d. Late May. — 
Bark »Brodic kBaye (Ital) [previously] 4500 bbls. refined Phila. 
to Cette or Marseilles 3 s. June. — Str. »Cunaxa« (Br), 
2048 t, one round West India trip £ 800. — Str. »Nile« (Br) 
1267 t, one round West India trip £ 550. — Str. »Grayfield« 
(Br) 1340 t, three or six months’ West India time 2 650. — 
Str. »Nordkyu« (Nor) 2104 t, Rio Janeiro to Baltimore, ore 
12 s. — Str. »Puritau« (Br) 2628 t, Gulf to U. K. or Continent 
general cargo 95 3d. May %/25. 
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Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 





Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven, 





Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 








Di. sehr dankenswerte Bereitwilligkeit, mit der einige durch Verbandsbeschluß offen geblieben 
Fragen und später neu hinzugetretene Anregungen von den Herren Vorsitzenden der Einzelvereine in der 
»Hansa« beantwortet sind, setzt den Vorsitzenden des geschäftsführenden Vereins in die angenehme Lage, 
die Ansicht des Verbandes nach dem Prinzip der Majorität festzustellen oder — wie in der Frage de 
Vertrauensmänner — deren Namen, indem sie noch einmal erwähnt werden, übersichtlich zusammen 


zustellen. Und zwar: 3 


* “ 
” 
' 


Un zu einer abermaligen Verhandlung der durch den Verbandstag unerledigt gelassenen 
Schallsignale neues Material zu haben und hauptsächlich, um sich auf das Urteil aktiver Kapitän 
stützen zu können, war angeregt worden: den Kapitänen ein vom Verband in Umlauf gesetztes Rund- 
schreiben zugänglich zu machen, ‚das um die "Beantwortung einer Anzahl näher angeführter Fragen 
ersuchte. « 

Dieser Ides haben zugestimmt der Hamburger, der Lübecker, der Flensburger und der Danziger 
Verein: gegen eine derartige Verbreitung haben sich der Bremerhavener und der Stettiner Verein 
ausgesprochen. Darnach hätte die Anregung die Majorität im Verband. Um nun den Gegnern de 
Vorschlages nicht die Ausführung einer ihnen umsympathischen Idee zuzumuten, dürfte es sich vielleicht 
empfehlen, daß jeder Verein, dem daran liegt, die Ansicht seiner aktiven Mitglieder in der Schallsigus- 
frage in Erfahrung zu bringen, selbständig ein Rundschreiben, ähnlich wie es auf Seite 132 kurz skizziet 
wurde, an seine Mitglieder veranlasst, Sind die in der Majorität befindlichen Vereine aber der 
Ansicht, daß die Rundfrage vom Verbande ausgehen soll, dann ist eine daraufbezügliche Mitteilung 
erforderlich, um den geschäftsführenden Verein zum Druck und zur Verbreitung der Fragen zu ermächtige. 


Mit der Anregung, die Namen der verstorbenen Mitglieder auf der Verbandsseite, zu ver 
öffentlichen, unter Hinzufügung eines kurzen Nekrologs, haben sich alle Vereine einverstanden erklärt. 





In der am 6. Mai abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg zeitigie 
die Besprechung der seeamtlichen Untersuchung (S. Seite 225) die Annahme folgenden von Hem 
Kapt. le Moult gestellten Antrages: 

„Der Verein hält es für dringend erwünscht, wenn alle (nicht nur die grossen) deutschen Reederei 
ihren Kapitänen mit erster Postgelegenheit die neuesten Nummern der „Nachrichten für Seefahrer“ zustellen.“ 

Hierauf beschäftigte sich der Verein mit der Berichterstattung des Vorsitzenden über die am 
5. Mai abgehaltene Schlußbesichtigung des Schulschiffes »Großherzogin Elisabeth«e. Trots aller Bedenken, 
die prinzipiell gegen das Ausbildungssystem durch Schulschiffe erhoben wurden, (wie einseitige Ausbildung, 
Schwierigkeit in der Unterbringung der ausgebildeten Zöglinge an Bord, ungünstige Beeinflußung der 
Lohnverhältnisse, Verlust der Söhne unbemittelbarer Eltern vom Seemannsberaf etc.) kam doch allgemein 
die Ansicht zum Ausdruck, daß ein ausgebildeter Schulschiffszögling befähigter für die Anforderung 
seines späteren Berufes als ein sog. befahrener Schiffsjunge ist. Dagegen fand das Prinzip auf ein und 
demselben Schiff, neben Schiffsjungen auch Kadetten auszubilden, keinen Befürworter, wohl aber ‚mehr 


oder minder scharfe Gegner. — Nächste Sitzung am 3. Juni. £ 
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Auf dem _Ausguck. 


Aus der Verbundlung des hamburgischen See- 
amtes über die Strandung und den Untergang des 
norwegischen Seglers »Freya« verdient eine Aus- 
sage des Kapitäns Verbreitung, Aus einer eng- 
lischen Segelanweisung für die Elbe hatte er ent- 
nommen, daß bei stürmischem Wetter — es herrschte 
schwerer westlicher Sturm zurzeit des Unfalls — 
nur in der Nähe des zweiten Elbefeuerschiffes Elb- 
lotsen anzutreffen sind. Weil er die Richtigkeit 
dieser Angaben nicht bezweifelte, ließ er alle Lotsen- 
schoner, die er auf seinem Wege zur Elbmündung 
sichtete, unbeachtet und fuhr ohne Assistenz bis 
Schaarhörn, wo die Strandung erfolgte. Da anzu- 
nehmen ist, daß sich das Seeamt die beregte Segel- 
anweisung verschafft hat, um die Aussage des nor- 
wegischen Kupitäns prüfen und, wie nach dem See- 
amtsspruch zu urteilen ist, als richtig erkennen zu 
können, entstehen Zweifel, ob die Belehrungen der 
englischen Segelanweisung auf Unkenntnis oder 
auf unverantwortliche Gleichgiltigkeit zurückzuführen 
sind. An eine solche Ignoranz, wie sie nach den 
Behauptungen des Kapitäns im Buche zum Aus- 
druck kommt, läßt sich scuwer glauben, wenn be- 
rücksichtigt wird, daß Helgoland noch vor zwölf 
Jahren englischer Besitz war und daß seine Be- 
wohner sehr wohl von der Ausdehnung und muster- 
giltigen Organisation des Cuxhavener Lotsenwesens 
unterrichtet sind und stets waren. Hat die lächer- 
licbe — man möchte sagen — beleidigende An- 
weisung im Segelhandbuch aber in der bekannten 


-die Gesellschaft, 








 T Gleichgiiltigkeit « des Engländers gegenüber allem 


Ausländischen ihren Ursprung, dann sollte im Inter- 
esse des Ansehens des Hamburger Hafens, die eng- 
lische Admiralität von dem Unsinn in Kenntnis 
gesetzt werden, der unter ihrer Ägide über das 
Lotsenwesen der ersten Seestadt des europäischen 
Kontinents weitgehendste Verbreitung findet. 


Um die Folgen des Mangels einer Leichtlade- 
linie nachzuweisen, veröffentlicht ein englisches Fach- 
blatt in vierteljährlichen Zwischenräumen alle Schaft- 
und Schraubenbriiche, von denen Dampfer betroffen 
werden. Diese Veröffentlichung enthält außer den 
Namen und der Nationalität der Dampfer, ihren 
Raumgehalt, die Art ihrer Ladung bezw. Ballast, 
von der sie klassifiziert sind und 
das Erbauungsjahr. Betrachten wir die zuletzt be- 
kannt gegebene Tabelle, welche die Schrauben- und 
Schaftbrüche des I. Quartals dieses Jahres aufzählt. 
Im Januar 12, im Februar 19, im März 16; zusammen 
47 Unfälle. Von diesen wurden 27 britische, 6 
norwegische, 4 holländische, 3 deutsche, je 2 fran- 
zösische und griechische, je 1 amerikanischer, 
russischer und spanischer Dampfer betroffen. Ihrer 
Größe nach waren 21 Dampfer unter 2000 t Br.-R., 
20 zwischen 3000 und 4000, nur 5 über 4000 t 
groß. Über das Alter der Schiffe wird bekannt, 
daß allein 11 in den Jahren 1901 und 1902, 22 
in den neunziger Jahren und 14 vor 1890 erbaut 
worden sind. Die drei angeführten deutschen Schiffe 
wurden in den Jahren 1880, 1896 und 1897 in 
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Fahrt gesetzt; sie gehören also nicht zu den 
in den beiden letzten Jahren gebauten Schiffen. 
Dieser Umstand ist hier erwähnt, weil das 
englische Blatt, im Hinblick auf die Unfälle der 11 
neuen Schiffe behauptet: das zum Bau verwandte 
Material müsse qualitativ erhöht werden, zumal die 
Schiffsteile, von denen hier die Rede ist, in quanti- 
tativer Richtung ständig verbessert würden. Die 
größte Wichtigkeit, soll mit dem verwandten Material 
überhaupt die Nützlichkeit einer Leichtladelinie 
nachgewiesen werden, verdienen die Angaben über 
die Beschaffenheit der Ladung, welche die Dampfer 
zurzeit des Unfalls mit sich führten. Und wir 
erfahren, daß 17 Dampfer in Ballast fuhren, 14 
Stückgutladung, 8 Kohlen, 2 Post- und Passagiere 
(Vlissing Boote), 2 Erze, 1 Getreide, 1 Stahl, 1 Baum- 
wolle und 1 Getreide an Bord hatten. Figurieren 
auch {die Ballaster in erster Reihe, so machen sie 
doch kaum mehr als den dritten Teil aus und ihnen 
gegenüber stehen 13 Dampfer mit schwerer Ladung. 
Wir glauben überhaupt, daß Beweise für die Not- 
wendigkeit einer Mindestladelinie weniger aus den 
Schaft- und Schraubenbrüchen gesucht werden 
müssen, als vielmehr aus den Strandungen, denn 
ein Ballaster, als ein unberechenbarer Spielball von 
Wind- und Stromverhältnissen, ist entschieden viel 
schwieriger als ein normal beladenes Schiff. zu 
navigieren. 


v 
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Über eine bemerkenswerte Reise des ~frn- 
zösischen Dampfers »Entre Rios« von Durban nach 
Rio de Janeiro gibt der in »Phare de la Loire: 
abgedruckte Bericht des Kapitäns Aufschluß. Einige 
Tage nach dem Abgang des Dampfers, etwa 300 Sm 
westlich von der Westküste Afrikas, brach ‚während 
stürmischen Wetters in stark rollendem Seeganz 
der Schraubenschaft in der Sternbüchse. Nach tage 
langen vergeblichen Versuchen, gegen den widrigen 
Wind aufzukreuzen. um in den Track der Kap 
fahrer zu gelangen, beschloß der Kapitän, den ös- 
lichen Wind auszunutzen und, allein auf die Segel 
angewiesen, nach Rio zu laufen. Nach 25 Tagen, 
während welcher Segler und Dampfer gesichtet uni 
gesprochen wurden, kam bei einer täglichen Durc- 
schnittsfahrt von 69 Sm Kap Frio in Sicht. Ein 
Steuermann und fünf Matrosen wurden mit den 
Boot nach Nigra geschickt, um die in Rio ansässig: 
Agentur der Reederei durch Semaphor von der 
bevorstehenden Ankunft des Dampfers in Kenntis 
zu setzen und Schleppschiffe zu erbitten. Die At 
sicht gelang. Zwei Tage später kam der derselbes 
Reederei gehörige Dampfer »Carolinas mit einen 
Schlepper in Sicht. »Entre Rios« lag am nächste 
Abend auf einem gewöhnlichem Platze im Hafen ron 
Rio. Zweifellos eine hervorragende Leistung, dere 
Gelingen zwar durch den andauernd günstigen Win 
gefördert wurde, deren Wert aber nicht herabz+ 
mindert wird. 


Die Schulschiffsausbildung und ihre Folgen. 


Von einem geschätzten Leser erhalten wir fol- 
gende Zuschrift: 

Nach Abwägung der Vor- . und Nachteile des 
Schulschiffs-Ausbildungssystems gegenüber dem bis- 
herigen Ausbildungsmodus an Bord von Segelschiffen 
kommen Sie in einer Betrachtung (S. 217/218) der 
Schlußbesichtigung des Schulschiffes »Großberzogin 
Elisabeth« zu dem Ergebnis: »daß Handels- wie 
Kriegsmarine alle Ursache haben, dem Deutschen 
Schulschiffs-Verein für seine Bestrebungen dankbar 
zu seine, 

Ich habe den Eindruck, dali dieses summarische 
Urteil etwas zu optimistisch ist. Gewiß — und 
darin stimme ich mit Ihnen vollkommen überein — 
sind die ausgebildeten Zöglinge des Schulschiffes 
durchschnittlich vorbereiteter für ihren Beruf 
als Jungen, die eine Reise zur See hinter sich 
haben, insbesondere wenn diese Fahrt auf einem 
großen Segelschiff stattgefunden hat. Aber trotz 
dieser Erkenntnis balte ich die Mängel, die ohne 
Zweifel dem Ausbildungswesen durch Schulschiffe 
anhaften oder richtiger ausgedrückt, die Begleit- 
erscheinungen, die Folgen der Schulschiffsausbildung 
für so schwerwiegend, daß ich mich auch heute 
noch nicht zum unbedingten Anhänger der 
Schulschiffsidee zu bekennen vermag, 


Unter meinen Bedenken gegen die Einrichtuns 
der Schulschiffe erwähne ich: 

1) Vom allgemeinen Gesichtspunkt 
aus, die Schwierigkeit, welche unbemittelten Be 
wohnern unserer Küstengebiete erwächst, ihre Söhne 
Seemann werden zu lassen, weil der Schulschiff- 
verein — die wenigen Freistellen ausgenommen — 
doch nur gegen eine entsprechende Pension Zör- 
linge ausbildet. Ein sehr schwerwiegendes Moment. 
wenn berücksichtigt wird, daß die Jungen von der 
Wasserkante bisher das größte Kontingent zum 
Personalbestand der Handelsmarine stellten. 

2) Vom rein seemännischen Stand 
punkt aus, meine ich, daß die erhebliche Anzahl 
von Jungen, welche dem Seemannsberuf darch 
Schulschiffe zugeführt wird, daß dieses große An- 
gebot auf dem Lohnmarkt der Seeleute dazu führen 
muß, die Lobnverhiltnisse ungünstig für die übrigen 
Seeleute zu beeinflussen, die Lohnbedingungen für 
den deutschen Seemann zu erschweren und als 
Folge dieser Erscheinung, unsere fäbigsten Matroses 
dem Auslande zuzuführen. 

3) Ebenfalls vom rein seemännischen. Stand- 
punkt, die Befürchtung, daß die streng militärisebe 
Ausbildung, die Geltendmachung der Individaalitit 
sehr erschwert und statt selbstdenkender, selbst 





—_—- 


ständig handelnder Seeleute — wie sie erforderlich 
sind — Automaten schafft, die »in strammer Haltung« 
sinen Befehl nur nach seinem Wortlaut nicht aber 
seinem Geist nach ausführen. 

4) Bin ich entschiedenster Gegner der bisher 
auf dem Schulschiff »Großherzogin Elisabeth« ge- 
übten Praxis, wonach Schiffsjungen und Kadetten 
zusammen ihre Ausbildung genießen. Dadurch 
wird Klassenhaß geschiirt und ein unliebsamer 
Kastengeist geschaffen. Das treffendste Urteil über 
diese gemischte Ausbildung habe ich von einem 
ebenso intelligenten wie erfahrenen Herrn kürzlich 
gehört. Er sagte ungefähr: »Die Kadetten duzen 
die Jungen, verlangen aber von ibnen mit »Sie« 
angeredet zu werden, was natürlich nur höchst 
widerwillig oder überbaupt nicht geschieht. Und 
die Folge ist eine allgemeine Keilereie.. Und ich 
füge hinzu: Aus diesen Reibereien entstehen Gegen- 
sätze, die grade an Bord eines Schiffes mit allen 
erdenklichen Mitteln vereitelt werden sollten. 

Ist meine Gesamtauffassung zu düster, einseitig 
oder übertrieben, umsobesser, dann aber bitte, 


widerlegen Sie meine Bedenken. 
Ihr 
X. 


Antwort der Redaktion. 


Um dem Wunsche des Herrn X entsprechen 
zu können, müssen wir auf die ersten Anfänge der 
Schulschiffsbewegung zurückkommen, um zunächst 
überzeugend beweisen zu können, daß vor einigen 
Jahren die Gründung des Schulschiffsvereins ein 
Bedürfnis geworden war. Ein Bedürfnis für alle 
Diejenigen, welche in der Erhaltung eines tüchtigen 
Seemannsstandes die Erfüllung einer praktischen 
und auch einer patriotischen Pflicht erblickten. Um 
dieses Ziel erreichen zu können, musste der sehr 
im Argen liegenden Ausbildung unseres see- 
männischen Nachwuchses Aufmerksamkeit geschenkt 
werden. Die überwiegende Mehrzahl der jährlich 
als sunbefahren«e angemusterten Schiffsjungen trat 
an Bord von Dampfern in den Seemannsberuf ein, 
um dort zum Matrosen zu avancieren und all- 
mählich das stärkste Kontingent des Dampferpersonal- 
bestandes auszumachen. Das Segelschiff, die natür- 
liche Schule des Seemanns, diente vorwiegend nur 
noch solchen Jungen zur Ausbildungsstätte, welche 
die höhere Karriere einzuschlagen beabsichtigten. 
Jedoch auch den Vertretern dieser Kategorie türmten 
sich immer mehr Schwierigkeiten entgegen, so daß 
— und zwar von sehr einflußreicher Stelle, es war 
der verstorbene Direktor Ludolph Meyer — im 
Hamburger Nautischen Verein der Antrag gestellt 
und vom Verein als zweckmäßig anerkannt werden 
konnte: Sonderzertifikaten für Dampfersteuerleute 
und -Kapitäne das Wort zu reden. Dieser Antrag, 
fand er auch entschiedene Gegner in Kapitäns- und 


Schiffsoffizierskreisen, kennzeichnet die damalige 
Stimmung. Von einer weiteren Verfolgung des 
vom Nautischen Verein betretenen Weges wurde 
abgesehen, nachdem der Norddeutsche Lloyd erklärt 
hatte, ein Kadettenschulschiff zur Heranbildung 
seiner Offiziere in Fahrt zu setzen. Nicht lange 
nach diesem Schritt folgte die Konstituierung des 
Schulschiffsvereins, mit der ausgesprochenen Tendenz: 
für eine bessere Ausbildung des seemännischen Nach- 
wuchses in der Handelsmarine Sorge zu tragen. 
Die Bekanntgabe sowuhl der Absicht des Nord- 
deutschen Lloyds wie des Schulschiffsvereins zeitigte 
bekanntlich eine lebhafte Bewegung in Seemanns- 
kreisen, zu gunsten der gesetzlichen Einführung des 
Schiffsjungenzwanges. Einer Maßnahme, die natür- 
lich nur auf Segelschiffen ausführbar war, sollte 
nicht das Prinzip geopfert werden, daß das Segel- 
schiff die einzige Ausbildungsstätte eines tüchtigen 
Seemanns sein könne. Daß sich die Segelschiffs- 
reeder energisch gegen eine solche Zumutung 
wehrten, wer wollte ihnen das verdenken? Hätte 
ihnen doch die Einführung des Schiffsjungenzwanges 
die Verpflichtung auferlegt — nach Maßgabe des 
Raumgehalts der Segelschiffe zu der Anzahl jährlich 
als »unbefahrene angemusterten Schiffsjungen — 
für je etwa 120--150 t einen Jungen auszubilden. 
Dieser Verpflichtung gegenüber hatten sie die 
Gewißheit, dali die überwiegende Mehrzahl der auf 
ihren Schiffen ausgebildeten Seeleute, deren Erziehung 


“in so erheblicher Anzahl natürlich mit bedeutenden 


Ausgaben verbunden sein mußte, sofort nach ge- 
nossener Ausbildung an Bord der Dampfer wandern 
würde. Sollte also überhaupt etwas aus der Ein- 
führung des Schiffsjungenzwanges werden, dann 
mußten die Segelschiffsreeder für ihre Verpflichtung 
entschädigt werden. Entweder vom Staate oder 
von den Dampferreedereien, die naturgemäß beide 
Nutzen aus gut ausgebildeten Seeleuten ziehen. Da 
aber der Verwirklichung einer solchen Idee unüber- 
windliche Schwierigkeiten entgegenstanden, war und 
blieb der einzige Ausweg: den seemännischen Nach- 
wuchs nach dem Vorbilde anderer Nationen durch 
Schulschiffe heranzubilden, Und aus diesem Grunde 
war die Gründung des Schulschiffsvereins nicht nur, 
wie wir eingangs behaupteten, Bedürfnis geworden, 
sondern auch die Erfüllung einer praktischen und 
patriotischen Pflicht. 

Und nun kommen wir zu den Einwänden des 
Herrn X, denen wir um so lieber Raum gewährt 
haben, weil sie uns Gelegenheit zu einer etwas ein- 
gehenderen Würdigung und Prüfung der Tätigkeit 
des Schulschiffsvereins geben, als es die refe- 
rierende Betrachtung der Schlußbesichtigung ver- 
mocht hat. 

Zu 1): Mit Recht bat Herr X den Einwand 
zuerst gemacht, dal den Söhnen unbemittelter Eltern 
von der Wasserkante der Eintritt in den Seemanns- 
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beruf durch die pensionszahlenden Schulschiffs- 
zöglinge erschwert werde. Zweifellos ist es das 
schwerwiegendste Bedenken, wenn seine Bedeutung 
auch erheblich nach der Gründung des ham- 
burgischen Vereins »Seefahrt« abgeschwächt worden 
ist. Dieser neugegründete Verein hat bekanntlich 
»die Heranbildung eines tüchtigen Nachwuchses 
an Seeleuten durch Unterbringung geeigneter 
Jungen auf deutschen Schiffen« als eine 
seiner vornehmsten Aufgaben auf seine Fahne ge- 
schrieben. Und die Namen der Mitglieder dieses 
Vereins bieten die Gewähr, daß das gesteckte Ziel 
auch in Erfüllung gehen wird. Ganz unberück- 
sichtigt darf auch nicht bleiben, daß der Schul- 
schiffsverein, dank der Munifizenz seiner Mitglieder, 
doch immerhin etwa 30 Freistellen vergibt. 

2) Daß die Lohnverbältnisse der Seeleute durch 
den Hinzutritt von etwa 100 Schiffsjungen ungünstig 
beeinflußt werden könnten, scheint sehr unwahr- 
scheinlich, wenn man berücksichtigt, daß die 
Matrosenheuern, trotz der außerordentlich ungün- 
stigen wirtschaftlichen Verhältnisse, in denen wir 
jetzt schon seit etwa drei Jahren leben, und trotz 
des letztjäbrigen Zuflusses von mehr als 100 Schul- 
schiffszöglingen nicht gefallen, sondern im Durch- 
schnitt für das ganze Deutsche Reich um beinahe 
1 Mk. monatlich gestiegen sind. af sit 

3) Die gegen die Folgen der militärischen 
Ausbildung geäußerten Bedenken halten wir denn 
doch für etwas übertrieben. Und zwar schon aus 
dem Grunde, als der Einfluß einer einjährigen Aus- 
bildung nicht im stande ist, die einem Menschen 
innewohnenden Eigenschaften zu töten oder ibnen 
eine ganz besondere und zwar für den Seemann 





nachteilige Richtung zu geben. Im Übrigen dürfte 
als Widerlegung der gemachten Einwände, wohl 
der Hinweis gelten, daß in großen Militärs grads 
diejenigen Eigenschaften hervorragend verkörpern 
sind, deren Verkümmerung von Herrn X durch 
eine militärische Ausbildung befürchtet wird. Auber- 
dem haben die Jungen durch Bergung einer 
italienischen Bark (S. 169) eine Tatkraft und Un- 
sicht gezeigt, die als Beweis gegen die Einwänd 
wohl angeführt werden können. Und schließlich darf 
der in seinen Folgen heute noch unabsehbare Nutzen 
nicht unbeachtet gelassen werden, der dem ganze 
deutschen Seemannsstand zu gute kommt, wenn 
unserem seemännischen Nachwuchs, statt der 
Lehren der alles nivellierenden Sozialdemokratic, 
die Lehren der Disziplin beigebracht, wenn ihm 
eingeprägt wird, daß Jemand, der im Alter befehler 
will, zunächst in der Jugend gehorchen lernen mui. 

4) Zu den hier erhobenen Einwänden können 
wir Herrh X nur bitten, in der »Hansa« unser 
über diesen Punkt verschiedentlich geäußerte An- 
sicht nachzuschlagen und er wird finden, — dal 
wir so ziemlich einer Meinung sind. 

Um aber objektiv zu bleiben, muß erwähnt 
werden, daß die Zahl der im ersten Jahre einge 
stellten Kadetten bisher nur durch Schiffsjunges 
vergrößert wurde, und zwar durch solche. die sich 
nach ihrer einjährigen Ausbildung zur Aufnahme 
in die Kadettenabteilung eigneten. 

Die obigen Ausführungen berechtigen uns, das 
in voriger Nummer ausgesprochene Urteil wiederholen 
zu dürfen, nämlich: daß Handels- und Kriegsmarine 
alle Ursache haben, dem Deutschen Schulschiffsverein 
für seine Bestrebungen dankbar zu sein. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung des deutschen Vollschiffes 
„D. H. Wätjen“ durch Schlepper. Vorne im 
Tau vom Schlepper „Warrior“, hinten vom Schlepper 
„Reseue* geriet „D. H. Wätjen* während böiger 
Witterung an der Innenseite der Nordost Pier vor 
der Einfahrt in den Hafen von Sunderland auf 
Grund und zwar, wie aus dem Beweismaterial 
hervorgeht, auf steinigen Grund. Mit Hilfe von 
„Devonia“ gelang den drei Schleppern aber bald 
das Flottmachen. Kurze Zeit darauf kam der Segler 
wieder fest, und zwar auf dem Wege zum Hendon- 
Kanal und schließlich zum dritten Male unmittelbar 
vor dem Anlegeplatz, auf den „D. H. Wätjen“ 
schließlich durch fünf Schlepper — „Flying Mist“ 
und „Cruiser“ waren nach dem zweiten Festkommen 
hinzugezogen — hingebracht wurde. Während die 


Schlepper um Bergelohn klagen, hat „Wätjen“ eine | 


Gegenklage gegen „Warrior“ angestrengt, weil auf 
seinen Ungehorsam gegenüber den Befehlen des 


Lotsen die erste Grundberührung zurückzuführen | wurden abgegeben. Das Nebelsignal vom Schlepper 


ist, der erste Unfall aber die beiden weiteren nach 
sich zog. Das Gericht, welches die Gegenklage 
als unbegründet zurückwies (30. April) sprach den 
Schleppern einen Gesamtbergelobn von 1650 £ m. 
der je nach den Dienstleistungen und dem Wert 
der einzelnen Schlepper in folgender Weise verteilt 
wurde: „Warrior“ und „Devonia“ erhielten je 500: 
„Rescue“ 300; „Flying Mist“ 200 und »Cruiser“ 
150 £. Der Wert des geborgenen Schiffes, eit- 


schließlich seiner Ladung und Fracht betrug 
32631 £, der bergenden Schlepper insgesamt 
17500 £. 


”* 
* * 


Kollision S, „Elisaberh und Cornelis 
mit D. „Challenge“. Das holländische Fischer- 
fahrzeug „Elisabeth und Cornelia* auf der Reis? 
nach Ymuiden, lag über Steuerbord - Halsen und 
steuerte bei WSW. Wind mißw. SO. Die Lett 
war diesig, die vorschriftsmäßigen Nebelsignale 





„Challenge“ wurde mehrmals an Backbord wahr- 
genommen und beantwortet. Als „Challenge“, der 
SWzW steuerte, in Sicht kam, zeigte er nach der 
Darstellung der Fischerleute, grün und wanderte 
nach Steuerbord aus, un, als er eben an Steuerbord- 
Seite peilte, rot zu zeigen. Die „Challenge“ gibt 
dagegen an, Nebelsignale des Fischers nicht, dagegen 
sein rotes Licht recht voraus zuerst wahrgenommen 
zu haben, als er sofort Rechtsruder gab, die Lichter 
rot zu rot brachte und das entsprechende Ruder- 
signal abgab. Da zeigte der Fischer, als er sich 
an BB befand, plötzlich grün, und die Kollision, 
durch die der Fischer sank, war unvermeidlich. 
Das Geriebt (4. Mai) hält beide Schiffe für die 
Kollision verantwortlich. Den Fischer, weil er, 
unter Zugrundelegung des Beweismaterials, nach 





Wahrnehmung der Dampfersignale. Rechtsruder ge- 
geben haben müsse — Führer und Bestmann des 
Fischers, die solches zwar bestritten, wären aber 
erst an Deck gekommen, als die Lichter des 
Dampfers in Sicht waren — und den Schlepper. 
weil auf ihm nicht die genügende Aufmerksamkeit 
geherrscht habe, anderenfalls wären die wiederholt 
gegebenen Nebelsignale des Fischers wahrgenommen 
und der Schlepper hätte dann, gemäß den Be- 
stimmungen des Art. 16 Abs. 2 stoppen und vor- 
sichtig weiter manöverieren müssen. Wäre solches 
geschehen, dann hätte die Kollision selbst dann 
nicht stattfinden können, wenn der Segler, wie er 
es getan hat, durch fortwährendes Rechtsrudergeben, 
um sich vom Schall zu entfernen, die Situation 
erschwerte. 





Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Juni 1903. 


Von Dr. E Herrmann. 





1. bis 3. Juni. Der niedrigste Luftdruck be- 
findet sich auf einer Linie längst den mittleren 
Breiten des Ozeans. Die Winde sind daher in 
diesen Breiten verändert, stellenweise östlich, weiter 
südwärts westlich; über dem westlichsten Teil des 
Üzeans sind sie vielfach nördlich. 

4. bis 5. Juni. Der Luftdruck ist am höchsten 
in den Längen von Neufundland und zwischen den 
Azoren und der portugiesischen Küste; zwischen 


diesen beiden Gebieten liegt eine Einsenkung des 


Luftdruckes, desgleichen über dem Golfstrom. So 
sind die Winde näher an den europäischen Küsten 
westlich und nördlich; weiter westwärts gehen sie 
in südliche und auch in östliche über; über die 
Mitte des Ozeans hinaus werden sie wieder nörd- 
lich und östlich, bei Annäherung an den Golfstrom 
abermals südlich. 

6. bis 10. Juni. Ein Streifen hohen Luft- 
druckes ziebt sich von den Ver. Staaten bis zu den 
Küsten Südwesteuropas quer über den Ozean. Die 
Winde sind in den mittleren Breiten vorwiegend 
westlich, jedoch vielfach ausschießend und krimpend, 
Zwischen Westindien und den Azoren liegt eine 
flache Depression, die den Passat auf einzelnen 
Teilen dieses Meeresgebietes stört. 

ll. bis 14. Juni. Von dem Golfstrom aus 
verläuft ein langgestrecktes Depressionsgebiet nach 
dem Isländischen Meere hin, ein Hochdruckgebiet 
erstreckt sich von Westindien bis zu den euro- 
päischen Küsten. Die Winde sind daher auf dem 
größten Teil des Ozeans südwestlich, wenn auch 
stellen- und zeitweise umlaufend; zwischen den 
Azoren und den Küsten Südwesteuropas sind sie 
orwiegend nordöstlich. 


15. bis 19. Juni. Zwischen dem 40. und 50, 
Breitengrade traten über dem Ozean mehrere 
Depressionen auf. Die Winde sind daher in den 
mittleren Breiten veränderlich und auf den nörd- 
Hicheren Schiffswegen auch vielfach östlich; sie 
nehmen zeit- und stellenweise auch stürmische 
Stärke an. 


. 


20. bis 22. Juni. Im Westen Europas erstreckt 
sich höherer Luftdruck weiter nach Norden; über 
dem westlichen Ozean reicht eine Depression bis 
zum Golfstrom nach Süden hinab. Näher an den 
europäischen Küsten wehen daher nördliche und 
nordöstliche Winde, die weiter westwärts in süd- 
westliche übergehen; über dem westlichen Ozean 
schießen die südwestlichen Winde aus und nehmen 
auch zuweilen stürmische Stärke an. 

23. bis 28, Juni. Es entwickelt sich ein Hoch- 
druckstreifen, der von den Ver. Staaten bis zu den 
europäischen Küsten den Ozean durchstreicht. Auf 
den nördlichen Schiffswegen herrschen daher west- 
liche Winde vor. Südlich von den Breiten der 
Azoren sind die Winde östlich; über dem östlichen 
Ozean erstrecken sich die nordöstlichen Winde 
weiter nach Norden, 

29. bis 30. Juni. Die den nördlichen Teil des 
Nordatlantischen Ozeans einnehmende Depression 
erstreckt sich über dem Golfstrom weiter nach 
Süden, so daß die Winde in den mittleren Breiten 
eine südwestlichere Richtung annehmen und diese 
westlichen Winde über dem westlichen Ozean weiter 
nach Süden herabreichen, zwischen den Azoren 
und den Küsten Südwesteuropas erhalten sich noch 
die nördlichen Winde. 





als der Dampfer »Arizona«, einer der ersten Schnelldampfer; 
nach seiner Kollision mit einem Eisberge in den Hafen lief. 
Das Schiff hatte im Augenblicke des Aufstoßens, bei ca. 
12000 t Deplacement und 14 Meilen Fahrt eine iebendige 
Kraft von 30000 m entwickelt. 

Der Steven war wie ein Spahn zur Seite gebogen, die 
Bugplatten waren wie dünnes Blech aufgerollt, das Vorder- 
schiff lag völlig offen; auch vom Eisberg hatte die »Arizons« 
ca. 30 t weggenommen. 


Beim Anblick dieses bavarierten Schiffes kam mir der 


Gedanke, warum man nicht einige Meter vom Außensteven 
entfernt, einen zweiten Innensteven aufstelit und einen zweiten 
Bug bildet, um dem durch einen schweren Aufstoß stark be- 
schädigten Schiff seine frühere Form und Widerstandsfähigkeit 
zu erbalten. 

Mein Problem hat 3 Hauptmomente, die reine Theorie, 
die technische Ausführung und die Einführung in die Praxis. 


Ich errichte ia dem projektierten Schiffe zwei besonders 
stark konstruierte Ionensteven, errichte ferner auf je 3 m 
Abstand starke sog. Führungsplatten, die dem Querschnitt des 
Schiffes angepaßt mit den Spanten verbunden sind. Diese 
Führungsplatten haben einen besonderen Zweck und müssen 
für diesen besonderen Zweck auch besonders stark und gut 
konstruiert werden. Die Dimensionen dieser Führungsplatten 
veranschlage ich für eines der größten Schiffe auf 10 cm Dicke, 
Gesamtbreite, auf einem Gürtel von 5—6 m, 40-50 em. Diese 
Führungsplatten laufen vom Hauptdeck hinunter bis zum Kiel 
in verjüngter Form. 


Det Vortragende skizziert und bespricht nun in ein- 
gehender Weise einen in den Führungsplatten vorgesehenen’ 


Spalt von 40-60 mm Weite, die Führung von Stahldrahttauen 
durch diesen Spalt von hinten nach vorne, die Befestigung der- 
selben am Achter-Innersteven, die Spannung und Befestigung 


am Vorder-Innensteven, dann die Umwickluag dieser Drahttan-* 


wand in ihrer Gesamtheit zwecks Abdichtung der Abteilungen 
zwischen je zwei Führungsplatten mit losem Hanf, welcher 
mit Talg getränkt wird, ferner die Erzeugung vou abge- 


schlossenen Abteilungen von je 3 cm Breite vermittelst Well- 


blechen von jeder Führungsplatte auf einen Spant der Innen- 
wand, welche letztere bei sehr großen Schiffen 1.20 cm, bei 


kleineren Schiffen 0.50—0.60 cm innerhalb und parallel der | 


äußeren Schiffswand aufgeführt wird, hebt ferner besonders‘ 
hervor, daß durch die Einriehtung der verhältnismäßig dünnen 
Wellbleche, welche bei einem Stolle zur Seite gebogen werden, 
die Innenwand nicht beschädigt werden kann. 

Nach einigen Einzelheiten fährt der Vortragende dann 
fort: 

In dieser Drahttauwand werden infölge des Stoßes longitu- 
dioale und transversale Schwingungen entstehen, die Führungs- 
platten werden die Schwinguogsknoten darstelleu. Ein Druck‘ 
nach Außen würde jedoch auf alle Fälle stattfinden. Die 
Größe dieses Druckes ist gegeben durch die Proportion 

0:P= 2a: 4%, 
4a P 
somit @ zu =, 

Nach dieser beiläufigen Bemerkung gehe ich zur Theorie 
meines Systems uber. 

In der nun folgenden Theorie erklärt der Vortragende den 
Begriff vom irdischen Gewicht G, die Beschleunigung durch 


die Schwere beim freien Fall 9.81 m = g. Der Masse © die 


*) Auszug aus einem Vortrag, den Herr Kapt. Hserma 
im Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg vor einer großen 


Anzahl Mitglieder und in Gegenwart mehrerer Schiffsbau- 


ingenieure gehalten hat, D. R. 


2 








Formel der lebendigen Kraft, Stoßkraft, welche gleich ist dem 
Produkt aus der halben Masse und dem Quadrat der Ge 
schwindigkeit, des erforderlichen Widerstandes und des Kraft 
weges um eine bewegte Masse anf einem bestimmten Wee 
aufzustellen und sagt dann weiter: 

Wenn eine bewegte Masse, dia eine Geschwindigkeit + 


besitzt, durch ein widerstehendes Mittel in jeder Sekunde ein: 
Verzögerung a erhielt, dann kime diese bewegte Masse ent 


4 Sekunden zur Ruhe. 


Die mittlere Geschwindigkeit, vom Maximum bis Null is 
'i,v, folglich ist der im x Sekunden zurückgelegten Wer 
u 
vr 
= oder ¢ == 3), . e 

Da nun die mechanische Arbeit ein Produkt aus Krat 
und Weg ist, haben wir den Weg » mit dem koostanve 
Widerstand P zu multiplizieren. Dieser konstante Widerstant 
entzieht der bewegten Masse m pro Sekunde am Geschwindy- 
keit, folglich ist P = ma oder ‘ 

= "im... 

Hieraus ergiebt sich, daß die | Kraft oder kinetisehe 
Energie einer bewegten Masse gleich ist dem Produkt aus der 
balben Masse und dem Quadrat ihrer Geschwindigkeit. 

Die Arbeit, die diese bewegte Masse leisten kann, uz 
einen entgegentretenden Widerstand P zu überwinden, ist gleich 
diesem Widerstand P mal den Weg », der dazu benötigt it. 
Sind nun von den drei Faktoren (!/,m. rc”), P, #2 gegebe 
Dann ergibt sich die dritte durch Rechnung. 

Es ist nun ohne weitere Erklärung ersichtlich, daß in den 
Ps = !, m.r? die eine Größe von der anderen abhängig it 
beide Größen somit beliebige Werte haben können, P bei eines 
kleinen Kraftwege fast unendlich groß werden kann. 

Die mechanische Arbeit Ps, als ein Produkt aus Kraft 
und Weg, läßt sich geometrisch durch ein Rechteck versint- 
lichen, wo die eine Seite die Kraft, die andere den Wea 
darstellt. 

Dieses Rechteck gilt jedoch nur für den Fall, dal de» 
entgegenwirkende Kraft P auf dem gauzen Wege s konstast 
war, Ist die Kraft jedoch nicht konstant, geht sie vielmehr 
yoo einem Minimum in ein Maximum uber, dann kann mao 
die geometrische Darstellung durcn das Trapez ermöglichen. 
indem man diese veränderliche Kraft, insofern das Gesetz der 
Veränderlichkeit bekannt ist, ia möglichst viele kleine Tele 
zerlegt und auf der Basis des Trapezes die Höhen dieser Kraft- 
teile als Lote errichtet. Man findet dann die Mittelkraft nach 
dom Satz vom Trapez: 

»Der Flicheniohalt eines Trapezes ist gleich dem Produkt 
aus der halben Summe der beiden Parallelseiten und ihrem 
senkrechten Abstand und da dieser Inhalt gleich sein mul a 
Ps, ist Ps =» (,e+p p, +p, + pa— 1+ 1,6). 

n 

Ich hatte anfänglich die Absicht, die Spannung der Drabt- 
tauwand, als proportional der Kraftwirkung zunehmend, in 
Rochuung zu bringen. 

Ich habe dies nicht getan, weil, nach meiner Überzeugung, 
der Widerstand der Drahttauwand, der von zwei Seiteo is 
einem bestimmten Winkel auf die Hemmung der bewegten 
Masse direkt entgegenwirkenden Kraft verglichen werden kaon 

Nach dem Gesetze von der Entfaltung der Energie ma 
jede mechanische Arbeit sich in anderer Form wieder darstellen 
lassen. Wenn z. B. eine Kanonenkugel einen Eisenbiock 
durchschlägt, dann ist die mechanische Arbeit dieser Kagel 


* gleich der Arbeit, die erforderlich gewesen wäre, die 
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bohrung des Eisenblockes auf andere Weise, z. B. durch 
maschinelle Arbeit zu verrichten. Io diesem Falle hat die 
Kugel ihre ganze aktuelle Energie auf die Zerstörung des 
Eisenblockes verwendet und findet sich dort wieder. Bei einem 


Stoß auf die Drabttauwand wurde die aktuelle Energie 
auf die Spannung, Ausdehnung dieser Wand ver- 
wendet. Fand bei dem Stoß keine Zerstörung statt, dann muß 


die aktuelle, kinetische Energie der bewegten Masse, die vom 
Maximum bis Null abnahm, sich als potentielle Energie, 
Spannkraft, io der Drahttauwand, die von Null bis Maximum 
zunahm, sich wieder finden. 

Dies ergibt sich auch aus der Theorie der Seiten- 
Schwingungen, wonach, wenn @ die potentionelle Energie der 
gespauoten Seite, P die spannende Kraft, a die Schwingungs- 
weite und Z, die Seitenlänge darstellt 

da P 
[# = a - 

Dies führt mich zu meiner Spannungstheorie. 

Wenn eine bewegte Masse, z. B. ein Schiff, welches eine 
| K. = 2500 m besitzt, plötzlich durch eine Verbindung mit 
wnem Gewichte =: 5000 t in seiner Fahrt gehemmt wird, 
dann wird das Arbeıtsvermögen des sich in Bewegung be- 
findlichen Schiffes das Gewicht 0.50 m haben. 

Ist jedoch die durch Gewichte dargestellte Gegenwirkung 
der bewegten Masse nicht parallel der Kraftrichtung, sondern 
steht diese Gegenwirkung in einem Winkel zur Kraftrichtung, 
dann ändert sich auch die Spannung. Die Spannung soll sich 
allgemein aus dem Parallelogramm der Kräfte ergeben 


Sp= 5 . cosec p oder 2.8 = P = cosec p 
P= 2 sp. sin gp 

Die Formel, die ich in meiner Broschüre aufgeführt habe, 
ist von mir nach langer widerstreitender Korrespondenz endlich 
angenommen worden. 

Es ist ja auch zu augenscheinlich und annehmbar, daß io 


dem Parallelogramm die Spannung s durch R, sin q darge- 


stellt werden kann, weun P die Diagonale des Parallelogramms 
st oun s als gradlinige Einbuchtung gegeben, Winkel 9 durch 


— gefunden, dann ergiebt sich bei bekannter lebendiger Kraft 


yam. vt P P 


sofort P = - —- und s = 5 :8in P = . COBEC Gp 


Nach meiner Theorie ergiebt sich die Kraftformel ein- 
fach ond natürlich aus PP, gleich der als Spannung in Rechnung 
gesetzten Festigkeit der Drahttauwand mal der ganzen Aus- 
debnung dieser Drahttauwand, z. B. Festigkeit der Drahttau- 
wand bei 50 kg Belastung pr 9 mm = 9000 t = P Aus- 
dehnung bei derselben Belastung 0.5 m = « mithin 

Ps = 9100 t.. 05 m X 4500 m 

Zum Vergleiche der I. Kraft bei verschiedenen Massen 
and verschiedenen Geschwindigkeiten stelle ich einige Bei- 
spiele auf ' 


20000t Wasserverdrioguog — 5 Meilen Fahrt 6250 mt 
15 000 » > = 6 >» 5] To >» 
19.000 « > =?» > 6125 » 
5000 » > =/0 >» > 6250 > 
3000 » > =13 > Py 6335 - » 


Es ist bezweifelt worden, daß 


Stoß 5 aushalten können, sie würden sozusagen fliegen. 


die Führungsplatten den 


Ich stelle dagegen die Behauptung auf: Stößt der Steven 
des aprennenden Schiffes genau und rechtwinklig auf eine 
Fübrungsplatte, dann hält weder der Steven noch die Führungs- 
piatte den Stoß ohne Deformation aus, aber die getroffene 
Fübrungsplatte wird sofort von der Drahttauwand gehalten 
Gnd 8 entsteht annähernd folgendes Bild — Skizze —: 

Alle Führungsplatten, außer den betroffenen oder dieser 
betroffenen zunächst liegenden fühlen keinen Druck nach ein- 
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wärts, sondern nur einen in-eioer arithmetischen Progression 
von den Steven zur Kollisionsstelle sich steigernden Zug. Nur 
die Aufstoßstelle wird zerstört und die Führungsplatte mehr 


‘oder weniger mit, entfernt liegendere Punkte fühlen auch 


nicht den geringsten Druck nach einwiirts. Darin liegt ja das 
Charakteristische meiner Idee, daß nicht die Stoßstelle die 
Abwehr der Kollision aus eigener, schwacher Kraft za leisten 
hat, sondern der Zug auf die Innensteven, die Elastizität der 
mit großem Widerstand sich ausdehnenden Drahttaue führen 
die Arbeit mit Erfolg aus. Der Technik wird es auch nicht 
unmöglich sein, an einigen Hauptstellen, auf einzelae Führungs- 
platten, hydraulische Bremsen zu setzen um diese Führungs- 
platten gegen Deformation zu schützen. Ist nun die Drabt- 
tauwand wie vorgeschrieben errichtet und gespannt, dann führt 
der Weg ins Schiffsinnere erst nach Zerstörung sämtlicher 
Drahttaue. 

Ich komme nun zur Eiaftibrung des Systems in die Praxis 
und schicke ich voraus: 

Die Einrichtung kostet Geld, viel Geld, sie ist schwer, 
sogar sehr schwer und nimmt einen verhältoismäßig großen 
Raum ein. Die Kostenfrage ist imaginär. Die Belastung ob- 
gleich sig mehr als 1000 t betragen kann, steht doch im Ver- 
hältois zur Wasserverdriingung eines der größten Schiffe wie 
4: 100. 

Auch der Raumverlust kano nach meiner Meinung nicht 
von entscheidender Wichtigkeit sein, weil die Hälfte der Schiffs- 
linge dem Maschinenraum angehörig ist und dieser den Raum- 
verlust ohne große Störung ertragen kann. 

Ich habe meine Theorie ein Problem genannt, um damit 
anzudeuten, daß es für die Einführung in die größten Schiffe 
noch der weiteren Entwicklung des Ganzen bedarf. Es genügt 
mir vorläufig einen neuen, ich möchte behaupten originellen 
Weg zur Abwehr eines Kollisionsstoßes angegeben zu haben. 

Mein Problem bezweckt nun keineswegs, irgend ein Schiff 
gegen den Aufprall eines der größten Ozeanschiffe bei voller 
Fahrt zu schützen, denn das wäre ein nutzloses Experiment, 
sobald man eingesehen hat, zu welcher enormen Höhe die 
Quadrate der Geschwindigkeiten führen, sondern der Zweck 
meines Problems liegt darin begründet, daß die kostbarsten 
Schiffe, reich an Menschenlebeo und Kapital, nicht durch 
irgend einen kleinen Aurenner zum Untergange gebracht 
werden können. 

Meine bisherigen Ausführungen galten dem Schutz der 
größten Ozeandampfer und habe ich dabei die Möglichkeit der 
Abwehr einer |. Kraft von 5000 —8000 mt. als sicher hingestellt. 

Wende ich mich nun zu kleinen Schiffen, den Fluß- 
dampfern, die verhältaismätig einer noch größeren Koilisions- 
gefahr ausgesetzt sind als Ozeanfahrer, dann kaun ich und 
werde ich mit großer Eutschiedenheit auftreten. 

Bei diesen Schiffen, wo höchstens eine |. Kraft von 
600—800 mnt. abzuwehrsa ist, gibt es keine technischen Schwierig- 
keiten in der Ausführung der Schutzvorrichtung, gibt es keinen 
enormen Aufwand au Kosten und Belastung. Für einen Elb- 
dampfer von ca. 40 m Länge würde das Gewicht der Ein- 
richtung ca. 60 t, der Kostenaufwand höchstens „# 50 000 
betragen. 

M. H.! Ich appelliere an Ihr mechanisches Gefühl und 
sehe von jeder Theorie ab, glauben Sie, daß ein Gürtel auch 
nur von 1 m Höhe, bestehend aus 25 Stahldrahttauen ä 40 mm, 
in der von mir vorgeschlagenen Weise in einem kleineren Fiul- 
dampfer angebracht, genügende Widerstandsfähigkeit besitzt, 
den Stoß eines Schiffes von 2000 t und 5 Meilen Fahrt oder 
einen kleineren Dampfer von z. B. 500 t Deplazement und 
10 Meilen Fahrt auf dem kurzen Wege von '/, m aufzu- 
halten ? 

M. H.! Sie alle kennen die Festigkeit eines Stahldraht- 
kabels und wissen, dab diese geplanten 25 Taue nicht zer- 
reißen können, nicht einmal bei der doppelten Belastung, denn 
das kleinere Schiff im Wasser weicht dem Stoße aus. 
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M. H.! Ich komme zum Schlusse und danke Ihnen, daß 
sie meinen Ausführungen mit Ruhe gefolgt sind. Jetzt bitte 
ich Sie mein System auch mit Ruhe zu prüfen. 


Die Technik schreitet unaufhaltsam vorwärts und wird in 
richtiger Erwägung der Tatsachen auch meine Idee fördern. 


7 * 
* 


Herr Schiffbauingenieur Meifort spricht dem Herrn 
Vortragenden zunächst seine Anerkennung über dessen auf 
diesem Gebiete geleisteten Arbeiten ans, findet die angeführten 
mechanischen Berechnungen des Herrn Heerma vollständig 
richtig und ist der Überzeugung, daß sich mit dieser oder 
mit einer ähnlichen Konstruktion vielleicht Mittel finden lassen, 
die Folgen einer Kollision herabzumindern. 

Er bezweifelt jedoch die praktische Durchführung der 
vorgeschlagenen Konstruktion und weist an Skizzen die 
Unmöglichkeit der Ausführung für Flußdampfer wie auch für 
Seedampfer nach. In beiden Fällen werden die wertvollsten 
Schiffsraume bedeutend verkleinert, sodaß die zweckmäßige 
Einrichtung und Rentabilität der Schiffe verringert werden. 

Herr Meifort schlägt dem Herrn Vortragenden vor, 
nicht den ganzen Schiffskörper durch seine Erfindung schützen 
zu wollen, sondern nur Maschinen und Kesselraum. welche, 
wenn unter Wasser stehend, in erster Linie dem Fahrzeug 
gefährlich werden. Die Laderäume können durch Schotten 
hinreichend gesichert werden, sodali das Schiff, durch Stolle 
an ungüustigsten Stellen verletzt, noch immer Schwimmkraft 
behält. Bei Schnelldampfero und großen Frachtdampfern mit 
geteilten Kesselräumen empfiehlt er nur den Maschineoraum und 
einen Teil des Kesselraumes durch sein System zu schützen. 
Die geschützten Außenräume müßten als Bunker, Pampen- 
räume etc. ausgenutzt werden. - 

Ferner zeigt Herr Meifort, daß die Durchführung der Seiledurch 
die Schlitzspanten leicht Veranlassung zu Undichtigkeiten geben 
wird und alsdann der ganze Schutzraum mit Wasser gefüllt 
wird. Weiterhin empfiehlt der Redner anstatt der 
Sinzelseile,» ein festes Plattenseilgewebe in Vorschlag zu 


bringen. Diese Platten werden durch starke Winkel ug 
Schrauben mit den Abteilungsspanten fest verbunden und 
der Außenhaut möglichst nahe gelegt, damit vor Bruch di 
Außenhaut schon eine Beanspruchung des Plattenseilgewehy 
stattfindet. Die leicht zu Undichtigkeitea Veranlassung gebendes 
Schlitzlöcher werden allsdann vermieden und es findet be 
Kollisionen sofort eine Vollbeansprachung der ganzen Schst- 
yorrichtung statt. Eine Zerstörung der Außenhaut kano ab- 
dann, durch Stöße mittlerer Größe, nicht erfolgen. 


Zum Schluß bemerkt Herr Meifort noch, dai & 
Schwierigkeit der Durchführung dieser ganzen Aufgabe sicht 
auf der rechnerischen, sondern der konstruktiven und praktist 
durchführbaren Seite liegt und bleibt es, im Verein mit da 
übrigen an ein Schiff gestellten Bedingungen, eine zu lisse 
Aufgabe der vereinten Kräfte von Schiffsmaschinen- und Shi#- 
bau-Konstrukteuren. 


e . * 


Nach Herra Ingenieur Meifort sprach Herr Ingenimr 
v. Essen, Auch er glaubt, daß der Verwirklichung dr 
Heerma’schen Theorie sowohl technische wie wirtachsi- 
liche Schwierigkeiten entgegenstehen. 


Der Vorsitzende, der die Bedenken der beiden Vor 
redner teilt, weist insbesondere auf den großen Platzrer 
bin, der Passagierdampfern erwachsen würde, wenn der bee 
zu Kabinen verwandte Platz an den Schiffswäoden durch de | 
innere Sicherheitswand, wie sie Herr Kapt. Heerma vorschlt, 
genommen wird. Außerdem kommt die große Belastung x 
Betracht, welche der Einbau der doppelten Wand verursacheo 
würde, soll, insbesondere ein Passagierdampfer, seinen haug- 
sächlichsten Zweck — schnelle Reisen — erfüllen. Schlikic 
fällt auch der sehr erhebliche Kostenpunkt, der den Eintes 
einer Doppelwand bedingt, schwer ins Gewicht Trotz sie 
dieser Bedenken, die dem Vorsitzenden vorher bekannt wares, 
sei Herrn Heerma doch Gelegenbeit zu seinen Ausführungs 
gegeben worden, weil der Erfindung von sehr kompetenter 
Seite ein günstiges Prognostikon gestellt werden sei. 





Chinesische Küstenfahrt-Gesellschaft, .. | 
Dividende: keine. 


Die Verhältnisse unserer Gesellschaft haben sich im 
abgelaufenen Geschäftsjabr wesentlich verändert, zunächst da- 
durch, daß die früher erwähnte praktische Liquidation durch- 
geführt wurde, sodaß dem restierenden Aktienkapital von 
1 000 000 .# einfach verfügbare Baarmittel in gleicher Höhe 
gegeniiberstanden. Um nun die günstige Zeit zum Kontrahieren 
neuer billiger Dampfer voll auszunutzen. haben wir 6 für die 
allgemeine Frachtfahrt bestimmte Dampfer in Auftrag gegeben, 
und zwar bei den bewährten Werften in Flensburg und 
Rostock. Hiervon entfallen auf Flensburg 4 Dampfer von je 
etwa 2100 t und auf Rostock zwei Dampfer von je etwWa 
3600 t Trfg., und erwarten wir, daß diese billigen, nach durch- 
aus bewährten Typen gebauten praktischen Dampfer gute 
Resultate zeitigen werden. Die Ablieferung der sämtlichen 
& Dampfer geschieht erst zweite Aälfte dieses Jahres, und wir 
werden daher erst das Jahr 1904 als eigentlich erstes Betriebs- 
jabr nach der Reorganisation anseben können, 

Da unsere Gesellschaft im abgelaufenen Geschäftsjahr 
gänzlich ohne, sowie im gegenwärtigen nach Fertigstellung der 
Neubauten nur sehr kurze Zeit Dampfer im Betrieb hat, bezw. 


Aktienkapital: .4 5 000000. 


haben wird, so kann selbstverständlicherweise eine Dividender- 
Verteilung für diese beiden Jabre nicht io Frage kommen. 


Aktien-Gesellschaft „Alster“. Hamburg. 
Aktienkapital: .# 2500000; Betriebsgewinu: „4 269 16h 
Abschreibungen: .# 170068; Dividende keine. Die Divideot 

der drei letzten Jahre betrugen: 7, 10, 8'),. 


Das abgelaufene Geschäftsjahr war für die Reederei in 
allgemeinen ein recht ungünstiges und sind die Erträgaiss für 
unsere Gesellschaft dementsprechend stark zurückgegangen 

Wir haben unseren Gepflogenheiten getreu, um unser 
Gesellschaft weiter zu stärken, „4 170 067.90 gleich 5%, af 
den Anschaffungswert unseres gesamten Schiffsparks, eins. 
unseres neuen Schiffes »Alsterberg«, welches erst geit dm 
einem halben Jahre in unserem Besitz ist, abgeschrieben, Wir 
haben es für richtig gefunden, demReparaturkonto fernere 445 
zuzuführen, wodurch dasselbe nunmehr die Höhe von „4 12000 
erreicht. 


An Prämien für selbstgelaufehe Risiken ersparten wir @ 
vorigen Jahre .# 11677.28, wodurch sich die Assekaftt- 
Reserve auf „4 39832.88 erhöht. 

Nachdem uns im Mai unser neues Schiff »Alsterbeig‘- 
geliefert worden ist, besteht unser Schiffspark nunmehr # 
acht Schiffen mit 33900 t Tragfähigkeit. 2 





Das Durchschnittsalter beläuft sich Ende 1902 auf 9,1 Jahre 
bei einem Durchschnitts-Buchwert von .# 138.80 per Netto 
Reg.-Ton. 

Die augenblickliche Lage des Frachtenmarktes ist leider 
eine solche, daß es nur mit Aufwendung größter Vorsicht und 
Sparsamkeit möglich ist, Verluste auf den Reisen der Schiffe 
zu vermeiden, und wenngleich wir nicht glauben, dal die 
augenblicklich bestehenden Frachtraten von längerer Dauer sein 
können, so dürfen wir doch für das laufende Jahr ein günstiges 
Resultat kaum erwarten. 





Seeamtsentscheidungen. 


Sesamt zu Danzig. 


Unfall der Tjalk »Brndte-, unter Führung des durch 
seine zwölftägige Gefangenschaft unter Wasser durch die Tages- 
presse bekannt gewordenen Kapitäns Hans Eogellandt. Das 
Schiff lad in Ruß bei Meme! Dielen nach Oldenburg uad ging 
am 18. April, morgens 7 Uhr, von Memel io See. In der 
Nacht zum 19. April entwickelte sich der Sturm mit Schnee- 
bien zu einem Orkan. Wasser nabm das Schiff jedoch nicht 
über und eine besondere Gefahr schien nicht vorhanden zu 
sein. Um 4 Uhr morgens übergab der Kapitän dem Stever- 
mann die Wache und ging um 4'/, Ubr in seine Kajüte, um 
sich umzukleiden. Nach etwa 20 Minuten stand er plötzlich 
aof dem Kopf. Das Schiff war gekentert. Die Kajiitentiiz 
wurde durch den Wasserdruck von aufien sofort geschlossen. 
Von den übrigen drei Personen der Besatzung hat er nichts 
mehr gehört noch gesehen ; sie sind wahrscheinlich sofort weg- 
gespült worden und ertrunken. Das Wasser stieg fünf Ful 
hoch, sodaß Engellandt in den Kielraum flüchten mußte, der 
sich über ihm befand und in dem nur Breunholz und alte 
Segel vorhanden waren. Nahrungsmittel waren nur in der 
Kajite enthalten und zwar Kolonialwaren in Fächern. Die- 
jenigen Fächer, welche sich dem Deck zunüchst befanden, 
blieben trocken. Diese schlug Engellandt ein und nahm zweı 
Büchsen konservierte Milch, drei Pfand Plaumen, etwas Reis, 
Zucker und Metiwurst heraus. Mit diesen Nahrungsmittelo 
ging er sehr sparsam um, und stillte immer nur seinen gröllten 
Hunger. Mit den Segeln und einigeu Sücken, die er vorfand, 
schützte er sich möglichst vor der Kälte und machte sich ein 
Lager im Kielraum. Am Tage hatte er durch den Widerschein 
des Sonnenlichts im Wasser etwas Beleuchtung, etwa in der 
Stärke des Mondlichts, Gute Dienste leistete ibm ein Hammer, 
den er vorfand, und mit dem er bei Tage gegen den Schiffs- 
boden schlug, um sich etwa vorüberfahrenden Schiffen be- 
merkbar zu machen. Am 12, Tage nahte die Rettung. Der 
vorwegische Dampfer »Aurora«, Kapitän Sörensen, schickte den 
Steuermann mit einigen Leuten mit einem Boot. Als die Leute 
das Schiff betraten, klopfte Ergellandt sofort gegen die Wand. 
Die Leute hörten das Klopfen und riefen, worauf Engellandt 
antwortete. Die Worte warten ziemlich gut zu verstehen. 
Engellandt bat das Schiff an Land zu bringen, da er noch 
für vier bis fünf Tage Proviant habe und schlug das iu das 
Schiff gebohrte Loch von innen wieder zu. Kapitän Sörensen 
schleppte das Schiff nach Neufahrwasser, wo die Befreiung 
Engellandts am 30. April, abends 9'/, Uhr, erfolgte. Bei der 
Verklarung fehlte das Schiffsjournal, das in der Kajüte die 
geblieben ist. Das Schiff und die Ladung sind versichert. 
Der Wert der Ladung betragt 9200 Mk. Der Reichs- 
kommissar Kapitän z. 8. Rodenacker bielt bei diesem Un- 
fall ein menschliches Verschulden nicht für vorliegend. Hoch 
anzuerkennen sei das Verhalten des norwegischen Kapitäus 
Sorensen. Der Spruch des Seeamts lautete dahin, daß ein 
menschliches Verschulden ac dem Unfall und dem Tode der 
drei Mann Besatzung nicht vorliege. Wahrscheinlich sei das 
Kentern dadurch entstanden, daß eine mächtige See Segei und 
Decklast erfaßt und das Schiff zum Kentern gebracht habe. 
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Schiffbau. 


Bauaufträge. i 
Den Howaldtsworken. ‚Kiel, ist aus Schweden der Auftrag 
auf einen Fraohtdampfer von 1800 t, für Holzfahrt besonders 
geeignet, erteilt worden. Es handelt sich um eine Nach- 
bestellung alter Kundschaft. Die Ablieferung hat zum Frühjahr 
1904 zu erfolgen. 


Stapelläufe, 

-" Auf der Werft des Bremer Vulkan lief am 6. d. M. der 
für Rechnung der Bremen-Vegesacker Heringsfischerei erbaute 
Dampflogger glücklich vom Stapel. Derselbe erhielt den Namen 
»Tide« und hat folgende Dimensionen: Länge zwischen Steven 
27,360 m, größte Breite uber Spant 6,5 m, Hobe an der Seite 
3,28 m, Tiefe im Raum 3,005 m. Sie sind nach Klasse 100 Ad 
des Germanischen Lloyd aus bestem deutschen Stahl erbaut, 
hat die Takelung eines Kutters mit Besahn, Großmast ohne 
Steuge und zum Niederlassen, Bugsprit aus Stahl zum Ein- 
nehmen. Die Maschine hat 70 Pferdestärken und ermöglicht 
bei ruhigem Wetter eine Fahrgeschwindigkeit von 7 Knoten. 
Die Besatzung wird 16 Mano betragen. 


* * 
* 


Am 12, Mai lief auf der Werft der A.-G. »Wesere, 
Bremen, der für den Norddeutschen Lloyd bestimmte Reichs- 
postdampfer »Prinz Sigismund« von 3500 t vom Stapel. 


* 
* * 


Probefahrten. 


Am 6. Mai fand die gut verlaufene Probefahrt des für die 
Bremen-Vegesacker Heringsfischerei auf der Bremer Vulkan- 
Werft erbauten Loggers »Wogec statt. 


* 
« = 


Der von den Howaldtswerken. Kiel, neuerbaute russische 
Post-, Passagier- und Frachtdampfer »@rossfürst Alexander 
machte am 8. Mai seine kontraktliche sechsstündige Dauerfahrt 
ia der Kieler Bucht. Die Dimensionen des nach der höchsten 
Klasse des englischen Lloyd erbauten Schiffes sind: 280° Länge, 
36‘ Breite und kann bei 16°3* Tiefgaug 1700 t Ladung ge- 
nommen werden, Die Maschinenkraft ist auf: 1300 Pferde- 
stärken bemessen, elektrische Beleuchtung, Dampfheizung, 
Ventilation, Isolation sowie alle zu einem modernen Passagier- 
dampfer gehörigen Einrichtungen sind io reichlichem Male 
vorhanden. Mit besonderer Sorgfalt und gediegener Eleganz 
sind die Passagierräume ausgestattet. Zur Bedienung der Lade- 
räume sind 4 Dampfkräbne und eine Dampfwinde vorhanden, 
eine der Passagierzahl entsprechende Anzahl Rettungsboote, 
größtenteils nahtlose Stahlboote, ist oberhalb des Promenaden- 
decks aufgestellt. Die Räume der Besatzung sind in besonders 
reichlichem Maße vorbanden und ausgestattet, wie dies bei den 
gtoßen Kompagnien üblich. Die Resultate der Probefahrt waren 
durchaus befriedigende, da die kontraktliche Geschwindigkeit 
yon zwölf Kooten und die Maschinenleistung nicht our 
wesentlich übertroffen wurden, sondern auch die Manévrier- 
eigenschaften des Schiffes sich als vorzüglich erwiesen. Der 
Koblenverbrauch war infolge der sorgfältigen Ausstattung der 


‘Maschinenanlage mit dampfsparenden Hilfsapparaten erheblich 


unter der gestatteten Grenze. Das Schwesterschiff »Priuzessin 
Eugenie von Öldenburg« wird noch im Laufe dieses Monats 
zur Ablieferung kommen. 


Vermischtes. 





Dampfschiffs - Reederei >Union<« Aktien-Geselischaft Das 
Grundkapital der Gesellschaft beträgt 6 000000 Mk., eingeteilt in 
6000 auf den Inbaber lautende Aktion zu je 1000 Mr. Es 
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werden. folgende Vermögensstücke in. die Gesellschaft einge- 
braebt und von ihr überoommen. 1. Die der Firma Rob. 
M. Sloman & Co. gehörigen Dampfer »Albano«, »Albengac, 
»Barcelona«, »Bellaggioe, »Caprie, »Cataniac, »Pallanzac, 
»Pisac, »Syracusax, »Verona« nebst allen dazugehörigen an 
Bord und am Lande befindlichen Inventar für den vereinbarten 
Preis von insgesamt 5800000 Mk. 2. Die der Firma Rob. 
M. Sloman & Co. gebörigen Schlepper, Leichter, Barkassen und 
Lagerschuppen nebst Inhalt zu dem verembarteo Preise von 
insgesamt 200 000 Mk. 3. Die der Dampfschiffs-Reederei von 
1889 gehörigen Dampfer >Siegfriede, »Sieglinde«, »Siegmunde, 
»Gunther«e, »Brunhildee, » Wellgunde«, »Woglindee mit allem 
an Bord und am Lande befindlichen Inventar, sowie die beiden 
für die Dampfschiffs- Reederei von 1889 im Bau befindlichen 
Dampfer »Wotan« und »Fricka« zu dem vereinbarten Preise 
von insgesamt 3260000 Mk. Gründer der Gesellschaft sind 
die Herren Robert Lorsener, Rob. M. Sloman & Co., General- 
konsul Joh. Kothe, Aktiengesellschaft Dampfschiffs - Reederei 
von 1889, Vereinsbank in Hamburg, Kommerzienrat Volckens 
und Dr. jur. Kaemmerer. Der erste Aufsichtsrat besteht aus 
dan Herren Albers, Loeck, Rob. Loesener. Direktor Schwarz, 
Kommerzienrat Volckens und Wéhnert. Zum Direktor wurde 
Herr Generalkonsul Kothe ernannt. 


Riokmers Reismühlen, Reederei und Sohiffban A.-@, 
Nach dem Abschlaß betrug der Bruttoüberschuß abzügl. Ab- 
scbreibungen 980 057.80 .4, davon gehen ab Handl.-Unkosten 
52 376.33 .#, sodali ein Gewinn von 927 681.47 .# bleibt, 
der wie folgt verwendet werden soll: 7%, Dividende, Vortrag 
17681.47 .4. Nach der Bilanz stehen zu Buch: Bauten, 
Grundbesitz, Schiffe und Beteiligungskonto 17 308571 .#, 
Kassa, Wechsel und Effekten 66 006.4, Debitoren 5 739.013 4, 
Passiva: Aktienkapital 13 000 000 .4, Anleihe 3511 000 .4, 
Reservefonds 1300000.#, Assekuranz-Reservefonds 1 300 000.4, 
allgemeiner Reservefonds 3000 000 .#, Beamten- und Arbeiter- 
Unterstützungsfonds 125 000 .#. 





Der hamburgische Senat bat 8. M. 5. »Kaiser Karl der 
Große« eine silberne Bowle überreichen lassen. Der Deckel 
zeigt eine aus dem Wasser sich erhebende Feste, aus der 
nach jeder der vier Himmelsrichtungen bin das Vorderschiff 
eines Panzers mit drohenden Geschützrohren hervorragt. Die 
Bekröuung bildet ein schwer gewappneter Mano, der mit der 
Linken die deutsche Kriegsflagge erfaßt hat, während er in der 
Rechten das gezogene Schwert hält. Der Künstler hat damit 
die stete Kampfbereitschaft der deutschen Flotte darstellen 
wollen. Und die Haltung der zu der Feste sich emporreckenden 
Ungetiime zeigt, dal der Gewappnete auf derselben sie meistert 
und in Schach hält. Bei der Überreichung hielt Herr Senats- 
sekretir Dr. Hagedorn eine längere Ansprache. die in den 
Worten gipfelte, daß Hamburg freudig jedes Schiff bagrilie, 
das die nationale Wehrmacht zur See vermehrt. Prinz 
Heinrich, der aus Anlaß der Übergabe des Geschenks an 
Bord seines Flaggschiffs «Kaiser Friedrich III.e em Frühstück 
gab, betonte in längerer Rede den großen Dank der Kaiser- 
lichen Marine für das neue warme Interesse des Senats und 
der Freien Hansestadt. 


Im Auftrage des Reichsamt des Innern sollen sich schiffs- 
bautechnische Sachverständige nach England, Norwegen und 
Amerika begeben, um nach einem geeigneten Walfischfänger 
Ausschau zu halten, der für die zum Herbst beschlossene 
Hilfsaktion für die deutsche Südpolar - Expedition angekauft 
werden könnte. Der Reichstag hat io einem Nachtragsetat die 
Mittel für diese Unternehmungen bereits bewilligt, und sie soll 
ins Werk gesetzt werden, sofern bis Anfang oder Mitte Jani 
1903 von der Expedition nichts zu hören gewesen ist. Das 
Reichsamt des Innern rechnet indessen offenbar — und wie 


die »Voss. Ztg.« meint, mit Recht — nicht mehr zuf de 
Eingeben solcher Nachrichten, nachdem sie bis Mitte Ay 
ausgeblieben waren, und unternimmt schon jetzt die &- 
leitenden Schritte. Warum man gerade den Juni 18 gs 
Zeitpunkt der etwaigen Rückkehr angenommen hat, se ni 
zwei Worten erklärt, Der Leiter der Expedition batte für de 
Fall nur einmaliger Überwinterung die Absicht, nach dem Prei- 
worden des Schiffes mit diesem noch einige Wochen an de 
etwa entdeckten Küsten zu kreuzen und sie, wenn möglıc, 
bis zum Viktorialande hin aufzunehmen. Wahrscheinlich aber 
ist es zur Ausfihreng dieses Planes nicht gekommen; dem 
er rechnet mit einer Bewegungsfreiheit, die nach allem, ww 
wir wissen, dem Schiffe in der Antarktis zu fehlen pflat 
Im übrigen kann man es nur billigen, daß die Eafsate- 
expedition bereits in diesem Jahre ansgesandt wird, dem 
der ursprüngliche Plan hätte wohl von vornherein sen 
Zweck verfehlt. v. Drygalski sollte erst dann auf Hil a 
rechnen haben, wenn er bis April 1904 nicht heimgekshel 
wäre, würde dieser Fall eintreten, so könnte das Entsatzschiff 
erst im Dezember 1904 in der Antarktis erscheinen — ond 
ob von Drygalskis Expedition dann überhaupt noch elwas m 
retten gewesen wäre, ist die Frage. Am besten wäre os = 
wesen, wenn man bei uns gleich das Beispiel der Engände 
befolgt und schon im vorigen Herbst ein Hilfsschiff ausgesast 
bätte, das in der Lage gewesen wäre, mit der Expeditim 
Fühlung zu nehmen, sie neu zu versorgen, ihre Riokzugsline 
zu siebern, und sie damit in ihrer Zuversicht und &ktionskıat 
zu stärken. Es wäre das umso weiser gewesen, als die dente 
Expedition unter ungleich schwierigeren uud unsichereren Be 
dinguogen arbeitet als die englische, oder auch die schwedische 
Die Schuld liegt da an der Regierung. Gespart hat man dis 
Kosten doch nicht, und der Reichstag hätte seiner Zei 
1700000 .4 genau so einstimmig und widersprachslos be 
willigt, wie 1200000 #. Auch die Schwedeu werden un 
ihre Expedition besorgt, und erörtern die Frage des Entsate 


Bisberge und Bisfelder wurden im Nordatlautische 
Ozean gesichtet: 
Westlich vom 52° Meridian. 
Am 13, April in 42° 29' N, 53° 24° W 
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Schiffe, die von Lourenco Marques nach den Ver. Staaten 
bestimmt sind, in der Zwischenzeit aber einen westindischen 
Hafen, sei es zur Kohlenergänzung oder zur Abgabe von 
wichtigen Nachrichten anlaufen, lassen sich wiederholt im Ab- 
gangshafen anstatt vom amerikanischen Vertreter, vom Konsul 
derjenigen Nation einen Gesundheitspass ausstellen, in deren 
Besitz der Zwischeobafen liegt. Diese Gewohnheit hat in 90 
vou 100 Fällen schon zu schweren Geldstrafen geführt, weil 
das amerikanische Gesundheitsamt den io Zwischenhäfen — in 
denen meistens nur einige Stunden Aufenthalt genommen war 
-- ausgestellten Pässen keine Bedeutung beilegte, weil sie über 
den Gesundbeitszustand an Bord beim Abgang von Lourenco 
Marques, dem Bestimmungshafen, ungenügenden Aufschlull 
geben. Um solchen Widerwärtigkeiten io amerikanischen Häfen 
zu entgehen, sind die Schiffsführer gebalten, sich beim Abgang 
on Louenco Marques durch den amerikanischen Konsul einen 
Gssundbeitspaß »nach einem Hafen der Ver. Staaten via (Name 
des Zwischenhafens) ausstellen zu lassen«e. Zwar ist der obige 
Ratschlag, den wir in einer amerikanischen Zeitung veröffeut- 
iicht finden, in der Hauptsache für englische Schiffe bestimmt, 
weil sie, um dem Konsul ihres Landes die Abgaben für den 
Gesundbeitspaß zufließen zu lassen, die vorbin geschilderte 
Praxis üben, — immerhin geben wir die Notiz wieder. 


Schiffbau Grossbritanniens im ersten Vierteljahr 1903. 
Nach Lloyds Schiffahrts- Register waren am 31. März 1903 in 
Großbritannien, abgesehen von Kriegsfahrzeugen, 425 Schiffe 
von 974.686 t Br.-R. im Bau begriffen. In welcher Weise 
sich diese Summe auf die verschiedenen Schiffsarten verteilte, 
st im Vergleich mit den entsprechenden Zahlen des Vorjahres 
aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich: 
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Von diesen Schiffen waren 318 von 768726 t R. für 
britische Reeder und 18 mit 25018 t R. für Reeder in 
britischen Kolonien bestimmt. Der Ende März im Bau befind- 
liebe Tonnengehalt der Schiffe zeigt eine Abnahme vou 50000 
t R. im Vergleich mit dem vierten Viertel 1902 und von etwa 
439000 t R. im Vergleich mit dem dritten Vierteljahr 1901, 
wo der Schiffbau Großbritanniens den bisher größten Umfang 
der Tätigkeit erreicht hatte. Außer den oben angegebenen 
Fahrzeugen waren am letzten Tage des März 1903 noch an 
Kriegsschiffen 58 mit 298850 t Deplazement für die britische 
Flotte und 5 mit 28100 t für fremde Mächte im Bau begriffen, 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Werften von Joh, J. Tecklenburg A. G. in Gesste- 
miinde und der Bremer Vulkan in Vegesack haben am 8. Mai 
beschlossen, »die vereinigten Betriebe so lange zu schliellen 
oder einzuschränken, bis die Arbeiter die von den betreffenden 
Werften geforderten Arbeitsbedingungen angenommen haben 
und die von den verschiedenen Fachvereinen über die oben- 
genannten Werften verhängten Sperren aufgehoben sind.« 


Dem seit dem 1. Januar d. Js. in den Ruhestand ge- 
tretenen Abteilungsvorstand Herra Kapt. L. BE. Dinklage, der 
am 24. März nach längerem Leiden gestorben ist, widmet 
sein Nachfolger im Amte, Herr Dr. Schott einen längeren 
ehrenden Nachruf in den Annalen. 


Das Potrolenm -Leuchtfeuer von Travemünde soll bis 
zur »Kieler Woche in ein elektrisches umgewandelt werden, 


” * 
= 


Die in der Ostsee treibenden Wracks, veranlaßt durch 
die schweren Stürme im vorigen Monat, sollen durch Fahr- 
zeuge der Kaiserlichen Marine entfernt, nötigenfalls ver- 
nichtet werden. 


* ® 
* 


Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Sohiffbrüchiger 
verlieh für die Rettung der Besatzung der schwedischen Bark 
»Aurora« auf hoher See Kapitän Lübke und Steuermann Holtz 
vom Danziger Dampfer »Carlose die große silberne Medaille 
mit Diplom, Bootsmann Möller und Matrose Tenz je 
60 Mk. Prämie. 


* = = 


Vom 1, September ab wird eine Schiffahrtsgesellschaft, 
die ihren Sitz in Holland hat, eine regulare Dampferverbindung 
zwischen Java und China Japan aufrechterhalten, und zwar 
durch drei Dampfer in vierwöchentlichen Zeitabstäoden von 
Soerabaya aus über Samarang, Batavia, Hongkong, Amoy, 
Kobe nach Yokohama und zurück. 


* * 
* 


'" Mit dem Bau der neuen Hafenbassins in Antwerpen, 
die einen Flächenraum von ca. 25 ha haben, wird Anfang Juni 
begonnen werden, um voraussichtlich Mitte 1907 beendet zu sein. 


Das Besitztum der Sohifiswerft von W. R. Trigg iu 
Richmond (Va.) welches wegen Zahlungsschwierigkeiten liqui- 
diert ist, ist von der »United States Shipbuilding Company« 
erworben worden. 


s - 
“ 


Dem slebenmastigen Sohoner »Thomas W. Lawson« 
sollen die Stängen aller Masten sowie der Klüverbaum ge- 
nommen werden, damit er hinfort als Leichter zum Kohlen- 
transport Verwendung finden kann. 


” * 
* 


Die kanadisohe Reglerung hat den Schiffen, die zwischen 
den Grossen Seen durch den Kanal mit Europa Seeverkehr 
aufrechterhalten, für die Dauer von zwei Jahren die Ent- 
richtung des Zolles für Getreide (”;, c per Bushel) erlassen; 
ein gegen die Getreidefahrt der Ver, Staaten gerichteter Schlag, 
der Montreal zu gute kommt. 
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zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschiftafiihrender Verein. : 
Stubbenhuk 18.) Verein 
Seeschiffer-Verein ,,Weser Flensburger Soeschifier 
; in Flensburg. 
in Bremerhaven. ne 
Seeschiffer-Verein ,,Stettin Seeschiffer-Verein 
in Stettin. in Danzig. 






















Den Mitgliedern der Einzelvereine. des ‚Verbandes wird hiermit zur Kenntnis gebracht, das 
sich folgende Mitglieder bereit erklärt haben, deutschen Kapitänen und Schiffsoffizieren, sofern sie sich 
wegen eines Seeunfalles vor einem Seeamt zu verantworten haben, vorher mit Ratschlägen zur Seite 
zu stehen: 
Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg die Herren: Meyer, Deutsche Seewarte, Schreiner, 

Schaarthor 15, Schroedter, Stubbenhuk 18; als Ersatz: Hilyendorf, Schaarthor 15, Vow, 
Papenstralie 126. 
Seeschiffer-Verein »Weser«, Bremerhaven die Herren: Hoever, Lloydstraße 54, Stunkel, 
Am Markt 2, Witte, Galistrabe 5 
Seeschiffer-Verein »Stettine die Herren: Brauer, Grabowstraße 8, Gehrke, Kronenhofstraße 131, 
Totte, König Albertstraße 8. 
Schiffer-Gesellschaft in Lübeck: Herr Steffen, Catharinenstraße 31. 
Verein Flensburger Seeschiffer in Flensburg die Herren: Hansen, Große Straße 91, 
Johannsen, Lautrupsweg 61. 
Seeschiffer-Verein in Danzig die Herren: Doebler, Kl. Kriimergasse 4, Sadewasser, Pietfer- 
stadt 7, Voss, Johannisgasse 44/45. 


Bremerhaven, den 8. Mai 1903. 
An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 

Im Auftrage des Seeschiffer-Verein „Weser* teilen wir Ihnen mit, daß der Verein es fir 
nicht zulässig erachtet, daß die in No. 14 der »Hansa« angezogenen Dampfer bei Nacht die beiden roten 
Lichter führen, da sie eben nicht als manövrirunfäbig im Sinne des Art. 4 der - Kaiserlichen Verordnung 
betrachtet werden kännen. Nach Ansicht des Vereins haben sie dieselben Lichter zu führen, die für 
andere Dampfer in Fahrt vorgeschrieben sind. 

Auf die Erage II läßt sich unseres Erachtens eine allgemein zutreffende Antwort nicht geben 

Mit freundschaftlichem Gruß 
Kornmehl, Vorsitzender. Janssen, Schriftführer, 


Stettin, den 9. Mai 1903. 
An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 

Bezugnehmend auf Verbandsseite 228 der »Hansa« teilen wir Ihnen mit, daß wir uns ger 
dem Majoritätsbeschlusse der Vereine fügen. Ob eine Idee unsympathisch ist oder nicht, spielt unserer 
Ansicht nach keine Rolle; dem Ganzen sich unterordnen und die allgemeinen Ansichten fördern, # 
Pflicht der Einzelvereine. Wir werden daher Ihre Anregung, von der Mehrzahl der Vereine unterstätzt, 
jetzt ebenso warm fördern, als wenn wir für dieselbe von Anfang an eingetreten wären. Wir sind ale 
dafür, daß wenn eine Rundfrage geschehen soll, diese vom Verbande ausgeht. 

Mit den freundschaftlichsten Grüßen 
Der Seeschiffer - Verein „Stettin“. 
M. Bening. x 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





















Erscheinungsweise, 
Die ,,Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden abend, 


Bestellungen. | 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- | 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen ents entgegen. | 

Vertretung in Bremen: ilomen’s 
Buchhandlung. 

Alle er a gg sindandie Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten, 

Geldsendungen und en eg or rt 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Inbalt: Auf dem ar — Die Kumsubkriiie, 


~ Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 


April 1903, 
bericht. — _ Bücherseal. = Maritime Rundschau. _ — Dee Seeschiffor- Vereine. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern 4 0 Pfr. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. 5. w, 
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jährige große Eistrift dn der Ostkante der Neufandlandbank. — Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) 
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Auf dem Ausguck. 


Der rührigen »Mercantile Marine Service Asso- 
ciatione ist es gelungen, das Handelsamt davon zu 
überzeugen, daß die bestehenden zur Aufrecht- 
erhaltung der Disziplin an Bord von englischen 
Handelsschiffen giltigen Vorschriften zur Ahndung 
ungebührlichen Betragens gegen Vorgesetzte große 
Lücken aufweisen. Sind auch für Gelorsamsver- 
weigerung und auch für fortgesetzte Renitenz Strafen 
vorgesehen, so wurde es doch in englischen Schiffs- 
offizierskreisen als ein Mangel des Gesetzes be- 
zeichnet, daß unpassende Redensarten und unge- 
bührliches Betragen der Untergebenen gegenüber 
Vorgesetzten meistens straflos ausgingen und des- 
halb zum Gebrauch der Selbsthilfe führten. Da 
diese aber zuweilen in einer Form zum Ausdrnck 
kam, wie sie nicht mehr in unsere Zeit mit ihren 
verfeinerten Lebensansprüchen paßt, hat das Handels- 
amt den Kapitänen das Recht eingeräumt, selbst- 
ständig Geldstrafen — nämlich fünf Shilling — 
für ungehöriges und ungebührliches Benehmen fest- 
zusetzen. Eine vorzügliche Handhabe, um einen 
anständigen Ton an Bord einzuführen und gewisse 
Flegeleien, für die das Gesetz keine Strafe vorsieht, 
die aber mitunter mehr zur Beeinträchtigung der 
Disziplin als Gehorsamsverweigerungen beitragen, 
aus der Welt zu schaffen. Die seemännischen 
Leser wissen, daß passiver Widerstand und durch 





Blicke oder Gebärden zur Schau perenne Nicht- 
achtung der Autorität der Vorgesetzten schlimmere 
Feinde der Disziplin sind als offensichtliche Wider- 
setzlichkeit, der gegenüber wenigstens eine gesetz- 
liche Handhabe vorhanden ist. 


Der britische Konsul in Stettin, Herr Bernal, 
klagt im »Fairplay« über die ungünstige finanzielle 
Lage des von seinem Vorgänger begründeten British 
Seamens Institute. Von den früheren Subskribenten 
seien einige verzogen, andere gestorben, während 
von dritten die bisherige Unterstützung ausgeblieben 
sei. Falls der Wohltätigkeitssinn britischer Schiff- 
fahrtsfrennde, an deren gutes Herz Herr Bernal 
appelliert, versagt, muß das Haus noch vor Ende 
dieses Jahres geschlossen werden. Die englischen 
Seeleute, denen seit 1894 das Institut mit seinen 
Lese-, Billard- und Erfrischungsräumen (allerdings 
nur »light refreshment«) gerne Aufnahme gewährte, 
haben dann keinen Zufluchtsort mehr, um sich vor 
den »attractions of the many drinking dens and 
other low haunts, which they find at every turn« zu 
schützen. Das sei umso bedauerlicher, als von 
5519 Seeleuten britischer Schiffe, die im letzten 
Jahre Stettin aufsuchten, nicht weniger als 5096 
eifrige Besucher des Hauses gewesen sind. Zu den 
Subskribenten, die Herr Bernal erwähnt, haben 


jabrelang auch deutsche Reeder, Kapitäne etc. 
geziblt. Eine Feststellung, die die Frage in den 
Vordergrund drängt, ob die deutschen Schiffahrts- 
interessenten, von denen bier die Rede ist, auch 
fiir Woblfabrtseinrichtungen, die von deutscher Seite 
unterstiitzt werden — wie beispielsweise die Be- 
strebungen der Deutschen Seemanns- Mission — 
dieselbe »offene Hand« hatten und noch haben. 
Vielleicht gibt uns einer unserer Stettiner Leser 
eine befriedigende Antwort auf diese Frage. 


” ” * 


In demselben Maße wie Frankreich für politische 
und soziale Bestrebungen, ist Australien für maritime 
Versuchsstation. Was im Commonwealth alles von 
der Regierung und dem durch die Arbeiterpartei 
beherrschten Parlament zur Verkümmerung des An- 
teils der ausländischen Flagge am australischen 
Seeverkehr erdacht wird, grenzt ans Unglaubliche. 
Und es wäre überhaupt unverständlich, läge allen 
diesen Probibitirmaßregeln nicht die Absicht zu 
Grunde, der einheimischen Bevölkerung Nutzen zu 
bringen. Daß diese Bestrebungen schließlich ins 
Gegenteil umschlagen und auch die überseeische 
australische Schiffahrt allmählich ganz unterbinden 
müssen, ändert nichts an den tatsächlichen Ver- 
haltnissen, mit denen ebenso wie alle anderen nicht- 
australische auch deutsche Reeder und Kapitäne zu 
rechnen haben. Von den eben kurz angedeuteten 
und sehr zahlreichen Maßregeln mögen einige 
herausgegriffen werden, die schon in diesem Jahre 
das Licht der Welt erblickt haben: Allen auf 
Australien fahrenden Dampfern ist verboten, inner- 
halb der einheimischen Gewässer flüssige Feuerung 
statt Kohlen zu verwenden. Die Oceanic S. S. Co. 
benutzte auf den meisten ihrer zwischen San Fran- 
zisco und Australien fahrenden Dampfern Öl und 
brennt erst, entsprechend den Bestimmungen des 
Gesetzes, in den Territorialgewässern Kohle. Da 
durch solche Maßnahmen der Zweck des Gesetzes, 
Kohlenbergwerken und ihren Arbeitern lohnende 
Beschäftigung einzubringen, verbindert wird, bat 
die Vereinigte Arbeiterpartei, als Vertretung sämt- 
licher australischer Koblenarbeiter den — sehr wahr- 
scheinlich seiner Erfüllung entgegengehenden — 
Antrag eingebracht: nur solchen Dampfern den 
Verkehr in australischen Häfen zu gestatten, die 
aussschließlich ibre Maschinen durch Kohlen 
treiben. Der Entwurf einer Verordnung für die 
Schiffahrt in australischen Gewässern, mit dem 
sich das Parlament zu beschäftigen haben wird, 
entbält u. A. so wunderbare Bestimmungen, daß 
einige wirklich wert sind, verbreitet zu werden, 
selbst wenn ihnen später die Zustimmung der 
gesetzgebenden Körper fehlen sollte. Zunächst das 
strikte Verbot, farbige Leute an Bord solcher Schiffe 


zu beschäftigen, die nach den Commonwealth-Häfen 
fahren; dann die Forderung: den Mannschaften 
aller Schiffe, einerlei welcher Flagge, die zurzeit 
ihrer Anwesenheit in einem australischen Hafer 
dort übliche Heuer zu zahlen und ihnen, allerdings 
nur so lange das Schiff im Hafen liegt, ak 
Privilegien einzuräumen, die die Mitglieder der 
Arbeiterpartei genießen. Diese Samples mögen zu 
Charakteristik genügen. Beachtung verdient ab 
noch die um sich greifende Unzufriedenheit der it 
der Küstenfahrt beschäftigten Reedereien mit der 
bestebenden. Verbältnissen, also derjenigen Gesl- 
schaften oder Einzelreeder, zu deren Nutzen baupt- 
sächlich die meisten gegen die auslandischenFlaggen:e- 
richteten Beschriinkungsmabregeln geschaffen worden 
sind. Sie führen lebhafte Klagen insbesondere dle 
die hohen Ausgaben zur Unterhaltung ihrer Schifi 
und sehnen sich nach den Zuständen zurück, we 
sie vor der Existenz des »>Commonwealth« bestanden 
haben. Bei dem Fanatismus, mit dem Regierun 
und Parlament Gesetze zum Schaden der su 
wärtigen Flaggen fabrizieren, — ein nichtgewollte 
Erfolg der Chamberlain’schen Kolonialpolitik — 
bleiben die Klagen natürlich unverballt. Aber = 
sind doch bezeichnend für die gegenwärtig is 
Australien berrschenden Zustände. 


* - 
*- 


In der unter dem Namen Veronika - Prozess 
bekannten Verhandlung gegen die Mörder des Kap- 
täns, der Steuerleute and vier Matrosen der Bari 
»Veronika« hat das Gericht in Liverpool die Matrosen 
Rau, Smith und Monsohn zum Tode verurteilt. Da die 
schrecklichen Vorgänge, welche zu diesem schweres 
aber gerechtfertigten Verdikt führten, schon wiederkilt 
in der den Lesern zugänglichen Tagespresse b- 
sprochen worden sind, beschränken wir uns auffolgend? 
kurze Zusammenstellung: »Veronika«. eine britisch 
Bark, verließ Mitte Oktober Ship Eiland, nach Mort*- 
video bestimmt. An Bord waren außer dem Kapitis. 
zwei Steuerleute, ein Koch (ein Schwarzer, de 
Hauptbelastungszeuge) und acht Matrosen (darunter 
der 18 jährige Gustav Flohr, der zweite Belastuns* 
zeuge). Anfang Dezember v. J. auf der Wache de 
ersten Steuermanns von 12—4 a. m. ging Rau si 
die Back, um Paddy, den Ausgucksmann, zu frag? 
ob er den Nordstern säbe. Paddy, der sich bückte, 
(das Schiff war nur einige Grad Nord vom Aquatot 
um zu suchen, erhielt in dieser Stellung von Rat 
mit einem eisernen Belegnagel einen Schlag über 
den Kopf, so daß er bewufitlos zusammenbrach 
Als der erste Steuermann, der den Ausgucksmail 
vermißte, nach vorne kam, wurde er von Rau ni 
Smith gleichzeitig mit eisernenBelegnägeln besinnunf* 
los geschlagen und sofort iiber Bord geworfen. Darav! 
gingen Rau und Smith, jeder mit einem geladen?! 
Revolver nach hinten, um den Kapitän und dt 





ll. Steuermann zu morden. Fiobr blieb als Wache 
bei Paddy zurück; Monsohn stand bewaffnet vor 
der Tür des Mannschaftslogis, um die Matrosen 
Parson, Bravo und einen Farbigen in Schach zu 
halten. Am Ruder stand der Matrose Johannsen, 
der einen Schlag mit einem hölzernen Belegnagel 
erhielt und darauf nach vorne lief; Flohr ging ans 
Ruder, nachdem Rau den verletzten Paddy über 
Bord geworfen hatte. Der II. Steuermann und 
später der Kapitän, als sie infolge des Geschreis 
an Deck stürzten, erhielten beide von Rau Schüsse 
in den Unterleib und in die Brust, worauf sie sich 
in der Kajüte einschlossen. Parson, der ebenfalls 
in die Kajiite flüchten wollte, wurde niedergeschlagen 
und über Bord geworfen. Dem Koch, der sich in 
der Kombiise eingeschlossen hatte, wurde auf die 
Fürbitte von Monsohn von Rau das Leben gelassen, 
nachdem er knieend einen Eid geleistet hatte, nur 
zu tan, was ihm gesagt werde. Im Laufe des 
nächsten Tages wurden Bravo und der Farbige ge- 
mordet und über Bord geworfen, 
sprechungen gelang es, den schwerverwundeten 
Kapitän und II. Steuermann aus ibrem Zufluchts- 
ort an Deck zu locken, wo sie beide von Rau 
erschossen und von seinen Helfershelfern über 
Bord geworfen wurden. Einige Tage später ließ 
Rau das Schiff anstecken und darauf alle Leute in 
en Boot steigen, mit dem sie später in Cazneira 
Eiland landeten; einer Insel, die von Liverpooler 
Dampfern angelaufen wird. Als der Dampfer 
»Brunswick«, es war am 24. Dezember, dort an- 
iegte, begab sich Rau an Bord und erzählte: er 
sei der II. Steuermann der auf See niedergebrannten 
:Veronikae. Er und die anderen Leute seien die 
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Besatzung eines Bootes, während das andere Boot, 
über dessen Verbleib er noch nichts wisse, mit der 
gleichen Anzahl Leute vom Kapitän geführt werde. 
Der I. Steuermann sei während der Reise von der 
Untermarsraa gestürzt und ertrunken. Er bitte für 
sich und seine Leute um Aufnahme und Beförde- 
rung nach dem nächsten englischen Hafen. . Diese 
Erzählung wurde geglaubt und dem Wunsche ent- 
sprochen. Auf der Reise erzählte der schwarze 
Koch dem Kapitän den wirklichen Hergang. Die 
Folge war, daß Rau, Smith, Monsohn und Flohr, 
die nichts ahnten, in Liverpool verhaftet werden 
konnten. Einige Tage nach ihrer Internierung legte 
Flohr ein reumütiges Geständnis ab, das sich in 
allen Einzelheiten mit der Schilderung deckte, die 
der Koch gegeben hatte. Diese Übereinstimmung 
zweier unabhängig von einander gemachter Aus- 
sagen führte zur Verurteilung der Mörder, trotzdem 
sie, insbesondere Rau, bemübt waren, den Koch 
als den Rädelsführer und alleinigen Mörder, sich 
aber als unschuldig hinzustellen. 


Bezeichnend für die Stimmung, wie sie heute 
leider dank der Tätigkeit einer gewissen »über- 
nationalen« Presse zwischen Deutschland und England 
vorherrscht, ist der nicht ohne Absicht wiederholt vom 
Staatsanwalt in seiner Anklageschrift vorgetragene 
Satz, daß es glücklicherweise nur Ausländer und 
auffallenderweise hauptsächlich deutsche Reichs- 
angehörige seien, die die scheußliche Bluttat verübt 
haben. Dem besonders in letzterer Zeit auftreten- 
den allerdings aussichtslosen Bestreben, den Personal- 
bestand der britischen Handelsmarine von aus- 
ländischen Elementen zu säubern, wird der Veronika- 
Prozeß immerhin fürderlich- sein. 





Die Kommandobriicke. 
Von Nautikus. 


Wie die Geschichte des Schiffes von den 
ältesten Zeiten an eine Fülle des Interessanten, des 
Anregenden und Lehrreichen darbietet, da sich in 
ihr, als in der Geschichte der Schiffahrt selbst, die 
aufsteigende Entwicklung menschlicher Kultur mit 
ihrem Ringen und Streben, mit ihren glänzenden 
Ausblicken, mit ihrem bald stetigen, bald sprung- 
haften Vorrücken, unterbrochen von zeitweis gänz- 
lichem Stillstande, vor den Augen des Lesers ent- 
rollt, so möchte auch ein Abschnitt aus den Ent- 
wicklungsphasen des Schiffs, eine Geschichte der 
Kommandobrücke, belehrenden und anregenden Stoff 
‘0 reicher Auswahl vorführen. Denn sicherlich hat 
die Schiffsbautechnik mit erfinderischem Geschick 
die Kommandostellen auf den Schiffen größten Typs, 
sowohl in der Kriegs- als in der Handelsmarine, in 
Neuester Zeit in sinnreicher und wunderbarer Weise 
Ausgestattet, so daß von dort aus in den großen 


komplizierten Bauten, die eine kleine Welt für sich 
darstellen, alles mit Sicherheit gelenkt, überwacht 
und angeordnet werden kann, während in früheren 
Zeiten diese Standorte der Führer nur armselige 
Hilfsmittel für die Führung des Schiffs darboten. 
Es ist ja richtig, dal) man erst seit der Einführung 
von Dampfschiffen gewohnt ist, von Kommando- 
brücken zu sprechen, daß also die Anfänge des 
Entwicklungsstadiums derselben scheinbar nicht weit 
zurückreichen; aber nach den alten Abbildungen 
zu urteilen, dürften schon die altägyptischen Schiffe 
ein paar Jahrtausende vor Beginn unserer Zeit- 
rechnung mit Einrichtungen versehen gewesen sein, 
die man Kommandobrücken bezeichnen könnte. Und 
wer weiß, ob nicht die Arche Noahs selbst, die 
nach den neuesten Berechnungen, sofern die Elle 
mit dem gebräuchlichen Maß aus dem altägyptischen 
Mafisystem übereinstinnmt, schon eine Länge von 


ae An ey ee eee eee u rine 


244 


140 m und ein wahrhaft respekteinflößendes De- 
plazement von etwa 30000 t hatte, mit einer Art 
Kommandobrücke versehen gewesen ist, zumal die 
Navigation oberhalb der verwüsteten festen Erde 
damals sehr schwierig gewesen sein muß. Aber 
lassen wir diese Erwägungen, die vielleicht doch 
nur Hypothesen mehr oder weniger gewagter Art 
sein mögen; denn es ist nicht unsere Absicht, hier 
eine Geschichte der Kommandobrücke zu geben, 
mit der sich vielleicht einmal noch eine gewandtere 
Feder befaßt, sondern uns mit einigen Einrichtungen 
und Wünschen bezüglich derselben zu beschäftigen, 
wie sie in neuerer Zeit mehr hervortraten. 


Aus den Berufskreisen der Seefahrer in 
führender Stellung sind in letzter Zeit lebhafte 
Wünsche, sogar vernehmliche Forderungen aufge- 
taucht, die eine Regelung des Wachtdienstes auf 
der Brücke und besonders eine Regelung der Über- 
gabe der Wache für ersprießlich, wenn nicht gar 
für unerläßlich halten. In den Februarberatungen 
der nautischen und Seeschiffer-Körperschaften sind 
ja diese Bestrebungen deutlich zum Ausdruck ge- 
langt. Kein Einsichtiger wird leugnen können, dal) 
es durchaus erforderlich erscheint, daß in Fahrt 
stets ein wachthabender Offizier auf der Brücke ist, 
Wenn nun aber, nicht bezüglich dieses Punktes, 
sondern hinsichtlich der Übergabe der Wache, nicht 
bloß ganz allgemein gehaltene Vorschriften, die ja 
schon in der Sorgfalt des ordentlichen Schiffers 
zum Ausdruck gelangen, gegeben werden sollen, 
vielmehr umfassende, das ganze Gebiet der häufigen 
Vorkommnisse und Möglichkeiten in sich auf- 
nehmende Bestimmungen, — sonst würde ja doch 
un dem bestehenden Zustande nichts rechtes ge- 
ändert werden — so dürften diese so umstind- 
licher Art werden, daß der Schiffsfibrer und der 
Offizier, die an sich schon unter der Last der vielen 
Bestimmungen, Verordnungen, Vorschriften und 
Gesetze zu !eiden haben, mit der Zeit darin schwer- 
lich eine Wohltat erblicken würden, Noch ein paar 
Worte hierüber. Der Vorgang der Übergabe spielt 
sich unter den beiden Beteiligten allein ab. Und 
später sagt der eine, wenn das Seeamt sprechen 
soll, wenn es sich um Wohl um Wehe, um Stellung 
und Ansehen und Existenz handelt: ich habe ihm 
das alles gesagt und der andere: das ist mir nicht 
gesagt worden, ich babe nichts derartiges gehört. 
Wo sind die gesetzlich erforderlichen Beweise, wo 
sind die Zeugen, die einzig und allein hier den 
Ausschlag geben können; denn Behauptung steht 
gegen Behauptung, eine so glaubhaft wie die andere! 
Also der Zeuge; vor dem sich der Vorgang ab- 
spielen soll, erscheint hier unerläßlich. Einen 
Matrosen als Zeugen postieren, ob das für die 
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Es ist, vielleicht nicht mit Unrecht, wenn die Sah 
wirksam ausgeführt werden soll, gewünscht words 
der Wache- Übernehmende solle die Mitteilug 
wörtlich wiederhplen. Der Dritte oder Vierte batig 
allein die Wache, der Erste löste ihn ab. Und nag 
soll dieser, vielleicht angesichts des Rudersmanng 
ihm den ganzen Vers — sie kann nämlich unte 
Umständen sehr lang sein, diese Übergabe der‘ 
Wache — Wort für Wort wiederholen und auf 
sagen; der Vorgesetzte soll seinem Untergebenen: 
sozusagen Rede stehen, Noch seltsamer wird d 
Vorgang, wenn der Kapitän selbst ablöst und diese 
seinem Untersteuermann das Mitgeteilte wieder Wort 
für Wort vorbeten soll. Ach nein, man schafft 
hiermit unmögliche Situationen, die sich nun 
nimmer in die Ordnung an Bord einfügen lassen 
Befaßt man sich mit diesem Gegenstande, erfall 
einem wohl gar die Reglementierungslust allzu stark, 
so kann leicht ein Bliitenreichtum an Wünsche 
und Forderungen entstehen, der in der hart 
Unbill des realen Lebens der Vernichtung anbeim¢ 
fallen muß. 
Die Übergabe der Wache soll sich auf 
Kommandobriicke des Dampfers vollziehen. Di 
setzt, wenn alle Einzelheiten in Betracht komme 
voraus, daß alles, was zur Navigierung des Schiff 
vonnöten ist, daß sich die Karten, die nautische 
Instrumente usw. auf der Brücke befinden. Da 
wenig nützen würde, wenn die Bücher und Karta 
lediglich in einem wasserdichten Gebäuse oda 
Kasten ihren Platz gefunden hätten, insofern 
sie dann nur bei ganz schönem Wetter und bei Tage 
licht offen auf der Brücke gebraucht werden könnt 
wie es beispielsweise in Engen und bei Einseg 
lungen geschieht, so kam man selbstredend i 
Verfolg dieses Gedankenganges zu der Ansicht, 
sei wünschenswert, ja wohl gar notwendig, daß ei 
geschlossener, mit Fenstern versehener Raum sich 
auf jeder Brücke befinde, der diese für die Führung 
des Schiffs erforderlichen Gegenstände jederzeit zum 
Gebrauch darbiete und einen freien Ausblick nach 
allen Richtungen gewiihre. Es wurden Stimmen 
laut und Wünsche traten hervor, die eine teilweist 
Überdachung der Kommandobrücke zur Erzielung 
größerer Sicherheit in dem Seeverkehr unserer Tag 
für unerläßlich bielten, dergestalt eingerichtet, dab 
der wachthabende Offizier dieselben jederzeit b* 
treten, benutzen und darin Schutz gegen die Until, 
des Wetters finden könne, um so seinen schwierige. 
und verantwortungsvollen Dienst besser und erfulg- 

reicher versehen zu können. 
{Fortsetzung folgt.) 
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Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Bergung des russischen D. „Er ika“ | kurzer Zeit von den Schleppern „Viktor“, Penguin“ 


durch D. „Boston City“. Die von Barry 
nach Providence bestimmte „Erika“ verlor in einem 
WSW-Sturm ihre Schraubenflügel und machte durch 
ihre Nachtsignale den von Barry nach New - York 
bestimmten „Boston City“ aufmerksam. Das war 
am 17. Februar um 7 h p. m. auf 50° 54 N 66° 
30 W. Während der Nacht trieben beide Schiffe 
64 Sm und es war am 18. des Morgens auf 40° 
35 N und 65° 10 W als dem Cityliner die Uber- 
bringung einer 3%,“ Stahlschlepptrosse gelang, 
worauf das Schleppen begann; wegen Bruch der 
Trosse aber schon nach vier Stunden eingestellt 
werden mußte, weil der hobe Seegang die Her- 
stellung einer abermaligen Verbindung unmöglich 
machte. Die Schiffe trieben dann in Sicht von ein- 
ander bis zum Morgen des 19. Februar in SSO- 
Richtung 90 Sm. Am Nachmittag dieses Tages 
konnte das Schleppen, auf 39° 40 N und 65° W, 
wieder aufgenommen und während heftiger Schnee- 
boen, starkem Frost, stürmischer Witterung und 
schweren Seeganges bis zum Nantucket Feuerschiff, 
dessen Nebelsignal am 22. Februar wahrgenommen 
wurde, fortgesetzt werden. Am Abend brach die 
Schlepptrosse zum zweiten Male und zum zweiten 
Male wurde durch das Boot des bergenden Dampfers 
eine Verbindung hergestellt, die auch von Dauer 
war und ermöglichte, daß „Erika“ am 24. Februar 
in Narragasett Bay zu Anker gebracht werden 
konnte. Durch die widrigen Witterungsverhältnisse 
hatte »Boston City« Beschädigungen in der Höhe 
von 914 £ erfahren (365 für eingeschlagene Reeling 
und Deckschäden, 283 für die gebrochenen Stahl- 
und Tautrossen, 264 für Extrakoblenverbrauch und 
Bunkerbeschädigungen). Ehe dasGericht zur Stellung- 
nahme eines Urteils über die Höhe des Bergelohns 
kam, fand zwischen beiden Parteien eine Verstän- 
digung statt, wonach 4225 £ bezahlt werden sollen. 
Das Gericht sprach (8. Mai) hiervon der Reederei 
2933, dem Kapitän 600, der Mannschaft 692 zu; hiervon 
liinf Raten dem I. Offizier und je drei Raten den 
beiden Leuten der Buotsbesatzung. Wert des ge- 
borgenen Schiffes einschließlich Fracht und Ladung 
18980 £, des bergenden 26687. Der Vorsitzende, 
welcher mit sichtlicher Befriedigung die seemännische 
Leistung des bergenden Schiffes lobend hervorhob 
und den Kapitänsanteil unter dieser Berücksichtigung 
festsetzte, sprach dem der Gerichtsverhandlung bei- 
wohnenden Führer der „Boston City“ persönlich 
sowie im Namen der Elder Brethern seine Be- 
wunderung aus. 


* 


Bergung der englischen Bark »Clan 
Graham“ durch Schlepper. Die Bark, in 
Ballast. auf der Reise von Algoa Bay nach Fal- 
mouth f. O. kam westlich von Lowland Point an 
der Nordseite von Coverack Cove in voller Fahrt 
mit gerefften Marssegeln auf Grund. Sie wurde in 
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und „Triton“ flott gemacht und in Falmouth vor 
Anker gebracht, wo sie ins Dock mußte, um die 
Beschädigungen am Boden (für 1400 £) reparieren 
zu lassen. Aus dem Beweismaterial geht hervor, 
daß der Bark, als sie schon den Kurs, der zum 
Rock führte, steuerte, durch „Viktor“ Schlepper- 
dienste angeboten worden waren. Wurden sie auch 
abgeschlagen, so bätte — nach Annahme des Be- 
klagten — „Viktor“ doch die Pflicht gehabt, die 
Bark von der Gefährlichkeit ihres Kurses in 
Kenntnis zu setzsn, daß er es nicht getan, müsse 
die Reederei der Bark auch vom Zahlen eines Berge- 
lohns an „Viktor“ befreien. Der Vorsitzende des 
Gerichts hielt sich nicht für berechtigt, das Ver- 
halten des „Viktor* nach der beregten Seite hin 
zu beleuchten, er habe hier nur — wie er sich 
ausdrückte — zu entscheiden »what sum of money 
shall be paid to these three tugs«. Das Gericht 
setzte (am 8. Mai) einen Bergelohn von 2000 £ fest. 


Kollision D. „Merlin“ mit Ewer 
„Yashenden“ In diesiger Luft, die allmählich 
in Nebel überging, ankerte „Vashenden“ (bei Half- 
Way Reach (auf der Themse) in unmittelbarer Nähe 
eines städtischen Baggers, der dort in Tätigkeit 
war. „Merlin“ mit einem Trinity-Lotsen an Bord, 
ging die Themse abwärts. Er stellte seine Maschine 
auf Halt, um wegen Nebel zu ankern, als er die 
kurz vorher wahrgenommenen Lichter des Baggers 
plötzlich aus Sicht verlor. In dieser Situation hörte 
er das Nebelsignal des Baggers und sah in etwa 
einer Schiffslänge Abstaud das grüne Seitenlicht 
des seit etwa 5 Minuten geankerten Ewers „Vas- 
henden“. Trotz der sofort zur Vermeidung der 
drohenden Kollision getroffenen Maßregeln näherte 
sich der Dampfer dem Ewer Seite an Seite, wobei 
der Anker des Dampfers auf dem Ewer festhackte, 
fortgerissen wurde und dem Fahrzeug so schwere 
Beschädigungen beibrachte, daß es zu grunde ging. 
Trotzdem nachgewiesen wurde, daß der Ewer während 
seines fünfminutigen Vorankerliegens nur zweimal 
die Glocke geläutet hatte — eine Polizeiverordnung 
der Themse schreibt das Glockeläuten jede Minute 
vor — und trotzdem der vor Anker befindliche 
Ewer noch seine grüne Seitenlampe führte, hatte 
das Londoner Stadtgericht den Dampfer allein für 
die Kollision verantwortlich gemacht, weil auf ihm 
wegen schlechten Ausguckhaltens, die beiden Glocken- 
signale des Ewers nicht wahrgenommen seien und 
weil die durch seinen Anker verursachte Beschädi- 
gung ihm allein zur Last fallen müsse, Das gegen 
diesen Entscheid angerufene Admiralitätsgericht be- 
stätigte - das Urteil der Vorinstanz und wies die 
Kläger (am 5. Mai) aus denselben Gründen, wie 
das Londoner Stadtgericht ab. Die Kläger haben 
gegen dieses Urteil Revision eingelegt. 
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Die diesjährige grosse Eistrift an der Ostkante der Neufundlandbank. . 


In einer sehr lesenswerten Abhandlung beschäftigt sich 
Herr Dr. Schott, Abteilungsvorstand bei der Deutschen 
Seewarte, gestützt auf ein umfangreiches Beobachtungsmaterial, 
mit der diesjährigen großen Eistrift im Nordatlantik. Er 
regisriert die ersten Meldungen über gesichtete von Norden 
kommende arktische Eismassen (2. Februar). die am 5. Februar 
den Hafen von St. Jobo blockierten, um dann die Aufmerk- 
samkeit auf das Anfang März beginnende Vorrücken der Eis- 
berge in das Gebiet des transozeanischen Verkehrs zu lenken. 
Eine Skizze veranschaulicht die Ausbreitung des Eises nach 
Berichten, die bis zum 25. April eingegangen sind. Während 
die Bank selbst von tiefgehenden Bergen fast ganz unbesetzt 
ist, traten sie im Süden, zwischen 41 und 43" N-Br. und 49° bis 
53° W-Lg. rudelweise auf. Ganz besondere Beachtung ver- 
dient folgende Bemerkung: 

Es läßt sich, weon auch nicht mit Sicherbeit, so doch 
mit einiger Wahrscheinlichkeit die Geschwindigkeit des Vor- 
rückens der diesjährigen Eistrift bestimmen, indem man die 
jeweilig südlichste Position nicht eines einzelnen Berges, sondern 
des Gros der Berge dem Datum nach festlegt, und unter Be- 
rücksichtigung auch der gutgemachten Länge die Distanzen 
berechnet; man siebt dann — (und hierzu dient die am 
Schluß des Artikels stehende Tabelle) — deutlich, daB die 
Geschwindigkeit des Labrador-Stromes mit der Annäherung 
an den Golfstrom im großen und ganzen sehr erheblich ab- 
nimmt, wie es naturgemäß ist und erwartet werden mußte. 

Beim Vergleich der Lage der diesjährigen mittleren Treib- 
eisgrenze mit dem Ergebnis von Beubachtungen über die 
durohschnittliche Grenze früherer Jahre, kommt Herr Dr. 
Schott zu der Feststellung: »daß das Gros des Eises in diesem 


Frübjahr reichlich 1 Breitengrad südlicher liegt, in einzelne 
Bergen nahezu 1'/, Breitengrade südlicher vorgedrungen is, 
als gewöhnlich der Fall ist. Dazu kommt als weiterer gefähr- 
licher Umstand das auffällig massenhafte Auftreten. Einzel 
Dampfer sind tagelang durch Eisfelder und an Eisbergen vorta 
gefahren; häufig sind »unabsehbare, oach Norden sich »r- 
streckeude Eisfeldere gemeldet.« 

Während der Verfasser die anerkennenswerte Schnelligkeit 
hervorhebt, mit der die an feste Routen gebundenen Dampler- 
reedereien die New-Yorker Wege mit Rücksicht eo die Eis- 
gefahr südlicher verlegt haben, (Siebe auch 3, 182, 226. D.B) 
fügt er im Namen der Seewarte hinzu: »daß vom Norden 
Schottlands kommende Dampfer südlicher als sonst steuer 
und die vereinbarten Wega bereits in 42° W-Lg. erreichen 
sollten; auf der Rückreise nach dem Norden Schottlands salltes 
sie erst in 42° W-Lg. von den vereinbarten Wegen nach 
Nordssten abbiegen. 

Wem diese auszugsweise Wiedergabe nicht genügt, dem 
empfeblen wir das Studium der Abhandlung, dis ia Heft V de 
Annalen der Hydrographie veröffentlicht ist. 
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Auszüge aus Geschäftsberichten verschiedener Reedereien. (1902.) 


Neue Dampfer-Compagnie Stettin. 


Aktienkapital: .4 2500000; Betriebsüberschuß: „# 137526; 
Abschreibungen: .# 61500; Dividende keine. Die Dividenden 
der beiden letzten Jahre betrugen: 0, 8%,,. 


Leider ist das vergangene Jahr für die Schiffahrt sehr 
ungünstig gewesen, Die Frachtraten, welche zu Beginn des 
Jahres 1902 schon außerordentlich niedrig waren, erlitten. so- 
wohl für die große Fahrt als für den europäischen Küsten- 
verkehr, einen weiteren Rückgang, erreichten einen 80 niedrigen 
Stand, wie man ibn bisher nicht gekannt hat und vermochten 
sich nur teilweise und während kurzer Zeit in den Herbst- 
monaten zu erholen. Von Haverien sind wir auch in 1902 
nicht verschont geblieben, und außerdem ist diejenige 
unseres Dampfers »London«e, welcher Ende Oktober 1901 ao 
der Küste von Jütland strandete, erst in 1902 zur Verrechnung 
gekommen, da die sehr umfangreiche Reparatur nicht früher 
beendet wurde. Die niedrigen Frachten haben eine beträcht- 
liche Mindereinnahme hervorgerufen, und dabei haben wir für 
Assekuranz-Prämie und Hafengelder eine erheblich höhere 
Summe verausgaben müssen. Auch die vielen schweren Stürme 
wirkten störend auf das Geschäft ein, vor allen Dingen aber 
der so außerordentlich früh eingetretene strenge Frost, welcher 
den ganzen Fiußverkehr, der uns unsere Hauptgüter bringt 
und abnimmt, schon am 19. November sperrte. 


Es wurden befördert im verflossenen Jabre 892 Passagiere 
und 472494 t Ladung, gegen SYO Passagiere und 459 306 t 
Ladung in 1901, mithin mebr in 1902: 2 Passagiere und 
13 188 t Ladung. 


"Märkten der Erde 


Bosäörel: Aktien-Gesellschaft von 1896. 
Hamburg. 
Aktieakapital .4 2000000; Betriebsgewinn .# 111989; Ab 
schreibungen .# 101 884. Dividende keine. Die Dividenden 
der letzten fünf Jahre betrugen 3. 8, 8, 7'/,, 6'/,°/,. 


Die schon in unserm letzten Berichte ausgesprochene 
Befürchtung, daß wir für die Reederei schlechteren Zeites 
entgegengingen, hat sich leider in einem Grade bewahrbeitt, 
wie es selbst die pessimistischsten Beurteiler nicht für möglich 
erachtet hatten. Die Frachten erreichten zum Teil eineo ni 
gesehenen Tiefstand und die Depression war eine auf alles 
mehr oder minder gleichmässig aus 
gesprochene, sowohl für Segelschiffe, als auch für Dampfscbiffe. 

Wir sind zu unserm Bedauern daher in die Lage versetzt, 
Ihnen seit dem Bestehen unserer Gesellschaft den erstea w- 
befriedigenden Bericht abzustatten, dergestalt, dass wir davon 
absehen eine Dividenden-Verteilung vorzuschlagen, sondem 
den erzielten Gewinn zur Konsolidierung unseres Unternehmes 
verwenden, indem wir die Abschreibungen in voller Hobe der 
letzten Jahre vornehmen und unsere Reserven stärken. 

Angesichts der zweifelhaften Aussichten für die nächste 
Zukunft im Frachtenmarkt, erscheint uns dieser Modes in 
Interesse unserer Aktionäre richtiger, als den erzielten Gewien 
als Dividende auszuschütten. 

Die Reisen unserer Schiffe wurden durchweg befriedigeel 
zurückgelegt, wenngleich einzelne kleinere Unfälle uns ich 
erspart blieben und die damit verbundenen Ausgaben und be 
sonders die Verzögerungen, verschlechternd auf das 
des abgelaufenen Geschäftsjahres einwirkten, 





Nachdem infolge de: schlechteren Konjunktur die Preise 
für Neubauten einen erheblichen Rückgang zeigten und wirklich 
billige Offerten seitens der Werften einliefeu, entschloßen 
wir uns einen Neubau zu kontrabieren und schlossen im Mai 
mit der Werft von A. Rodger & Co., Port Glasgow den Bau 
eines ungefähren Schwesterschiffes unserer »Ostarac 3200 dw, 
bei ca. 1825 t R., Stahl, zum Preise von 2 16500.— ab. 
Das Schiff ist am 26. März d. J. vom Stapel gelaufen und 
dürfte uns Ende April oder Anfang des Monats Mai geliefert 
werden. 


Die Aussichten für das laufende Geschäftsjahr bleiben 
iäider wenig befriedigende, wenngleich es im Allgemeinen den 
Anschein hat, als ob wir den tiefsten Stand des Frachten- 
marktes überwunden hätten. Wir geben uns deshalb der 
Hoffnung bin, dal dem abgeschloßenen schlechten Geschäfts- 
jahre bald wieder bessere folgen werden, unsomehr als die 
Erfahrung lehrt, daß so schlechte Zeiten nicht von langer 
Dauer zu sein pflegen. 


Flensburger Dampfschiffahrts - Gesellsehaft 
von 1869, 


Aktienkapital # 2 000 000; Betriebsgewinn .# 386409; Ab- 
schreibungen .# 199000; Dividende .4 100000 — 85°. 
Die letztjährige Dividende war 11 °%,. 


Die im vorigen Bericht ausgesprochene Erwartung, daß 
die io China beschäftigten Schiffe der Gesellschaft durch die 
Zeitebarters wiederum auch für 1902 einen guten Gewinn 
sufweisen wurden, ist durch das vorliegende Ergebuiß bestätigt. 
Wenn die Resultate dieser Dampfer nicht an ihren Verdienst 
san vorhergehenden Jahre heranreichen, so liegt der Grand 
dafür einesteils in dem niedrigen Silberkurse, der gegen 1901 
bs zu 14°, niedriger stand, andererseits darin, daß die 
Uampfer »Denteros« und »Tritose aus ihrem Verdienst kost- 
galige Klassifikationen zu tragen hatten. Der europäische 
Frachtenmarkt blieb fortdauetnd sehr gedrückt. Niedrige Raten 
ond häufig Jangsame Expedition gegenüber teuren Betriebs- 
kssten ließen die Resultate der hier beschäftigten Dampfer 
dementsprechend ausfallen. Außer den Haverien der »Tertia« 
und »Hebdomos« kommen auch die Klassifikationen der »Tertia« 
und »Hektose und der Umstand in Betracht, daß infolge der 
sblechten Frachten die »Tertia« sechs Wochen, die »Hektos« 
sechs Monate anfgelegt waren. Die Aussichten für 1003 sind 
laut Bericht leider nicht erfreulich. Sowohl io China wie in 
Europa genügt der Bedarf für Tonnage bei weitem nicht dem 
starken Angebot davon und ein Aufschwung des Geschäftes 
wird umsomehr unterdrückt, als die Reeder sich trotz der 
schlechten Resultate weder zum Auflegen ihrer Schiffe ent- 
schließen, noch sich enthalten köunen, Vorausbefrachtungen zu 
unrentablen Raten zu machen. 

Nimmt man den Buchwert der Dampfer per Jahresbeginn 
uod die Zugänge in dem betreffenden Jahr zusammen, so 
machen darauf die Abschreibungen in 1902 etwa S!/,%,, 1901 
etwa 8", und 1900 etwa 7'/,°/, aus. Die Reserven machen 
“wa 18°, des Kapitals aus. 


Dampfschiffahrts-Ges. „Triton“ A.-G., 
Bremen. 


Aktienkapital .# 1800000; Betriebsgewinn .# 129 930; 
Abschreibungen „4 99152; Dividende: keine. 
Die Dividenden der drei letzten Jahre waren 7, 8"/,, 5 %,. 


Das Resultat für das Jahr 1902 ist laut Jahresbericht 
wenig zufriedenstellend. Der Gewinn reicht nur zur Deokung 
der Kosten und Steuern, sowie einer 5 prozentigen Abschreibung 
auf den Originalwert der Dampfer. Die Frachten für Dampfer 
i wilder Fahrt haben einen solchen Tiefstand erreicht, daß sie 
kaum mehr die Betriebskosten decken. Werden die Reisen 
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dann noch durch ungebührlichen Aufenthalt im Lade- und 
Löschhafen verlängert, so ist ein Verlust unausbleiblich. Be- 
sonders ungünstig wurde der Betrieb der Gesellschaft durch 
die späte Eröffnung und den frühen Schluß der Ostseefabrt 
beeinflußt und da auch zur Zeit atlantische und Mittelmeer- 
reisen ohne Verlust nicht auszuführen sind, war es leider nicht 
zu verhindern, sämtliche Dampfer, wie schon im Anfangs des 
Betriebsjahres, so auch jetzt hier in Bremen aufzulagen. 
Außer Betrieb waren die Dampfer »Falkenstein«, »llsenstein<, 
»Rabensteine und »Regenstein« zusammen 360 Tage, demnach 
jedes Boot durchschnittlich 3 Monate. Der Ende April von 
der Seebeck’schen Werft in Bremerhaven gelieferte Dampfer 
»Hobensteine ist zur Zufriedenheit ausgefallen, 


Wena auch die Situation gegenwärtig gleich ungünstig 
bleibt, und das laufende Jahr ein schlechtes sein mag, so ist 
allem Anscheine nach jedoch das Schlimmste überstanden. 
Irgend welche Aussichten über den Verlauf des jetzigen Ge- 
schäftsjahres zu äußern, möchten wir vermeiden. Schiffe vnd 
Maschinen sind in oester Ordnung. 


Der Abschluß ist insofern noch befriedigend, als die Reederei 
Abschreibungen in annäbernd gleicher Höhe vornehmen konate 
als im Vorjabr. Die Abschreibungen inkl. Rückstellung für 
Reparatur- und Erneuerungsfonds betragen ca, 5'/,°%/, des 


Dampfer-Buchwertes gegen ca 6'/,°/, in den beiden Vorjahren, 


Oldenb.-PortugiesischeDampfsch.-Reederei, 
Oldenburg i. Gr. 


Aktienkapital .# 1400000; Betriebsgewinn abzügl, Ab- 
schreibungen .# 205154; Dividende .# 168000 = 12%,,. 
Die Dividenden der fünf letzten Jabre waren: 12, 15,20, 16, 15. 


Wenn wir auch über das vorige Geschäftsjahr, welches 
für das Reederei-Geschäft im allgemeinen sehr ungünstig war, 
unseren Aktionären eine befriedigende Abrechnung vorlegen 
können, so baben wir das besonders dem Umstande zu 
verdanken, daß unser Aktienkapital im Verhältnis zur Anzahl 
unserer Dampfer sehr klein geblieben ist, weil aus den 
guten Abschreibungen während des Bestehens unseres Unter- 
nehmens und durch das Agio bei der Ausgabe neuer Aktien 
die Mittel zur Vergrößerung unserer Flotte zugeführt wurden. 
Unsere Gesamteinnabmen „#4 2594 60%. 28 (1902 4 2414604.05) 
sind gegen das Vorjahr zwar etwas gestiegen, aber nicht im 
Verbaltnis zur durchschnittlich mehr beschäftigten Tonnenzahl, 
sie erfuhren aber eins Aufbesserung durch eine außerordent- 
liche Einnahme, welche durch das Freiwerden einer Prozeß- 
Reserve entstand. Andernfalls würden wir bei gewohnten 
Abschreibungen nicht dieselbe Dividende wie im Vorjahre, 
12%/,, vorschlagen können. 


Erhebliche Havarien sind nicht vorgekommen. Als Ersatz 
für den im Jahre 1901 verlorenen Dampfer »Huelva« wurde 
der Dampfer »Guadiana« eingestellt. Unsere Flotte vermehrte 
sich also um einen Dampfer. 


Wir halten es für wünschenswert, unsere Flotte weiter 
zu vergrößern, um später, wenn wieder günstigere Verbält- 
nisse eintreten, in der Lage zu sein, Gelagenheiten zum Ver- 
chartern einzelner Dampfer zu benutzen, ohne daß dadurch 
Mangel an Raum in unseren regelmäßigen Linien entsteht. 
Der Zeitpunkt scheint uns auch zum Bauen geeignet und wir 
haben vorläufig einen Dampfer von 2800 t Tragfähigkeit in 
Auftrag gegeben, 

Eine Aufbesserung der allgemeinen Geschäftslage ist noch 
nicht zu bemerken. Unsere Marrokko-Linie leidet sehr unter 
den unsicheren, politischen Verhältoissen in Marrokko, welche 
zur Folge haben, daß der Verkehr der Hafenplätze mit dem 
Inlande sehr eingeschränkt ist. Die Frachtraten für Erze von 
Spanien und Portugal sind unverändert niedrig und für 
Dampfer, welche nicht für solehe Transporte gut eingerichtet 
sind, verlustbringend. 
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Deutsche Dampffscherei-Ges. ,,.Nordsee“. 
Bremen. 
Aktienkapital: .# 3000000; Betriebsgewinn. .@ 612 646; 
Abschreibungen: „4 171173; Dividende: .# 300000 = 10°,,. 

Auch in diesem Jahre ist in der Anzahl unserer Fisch- 
dampfer eine größere Veränderung eingetreten. Am 1. Januar 
1902 bestand unsere Fiotte aus 24 Dampfern. 

Im Laufe des Jahres konnten wir fünf unserer kleineren 
und älteren Da:npfer vorteilhaft verkaufen. 

Von den beı der Firma G. Seebeck A.-G., Bremerhaven 
kontrahierten vier Dampfern wurden uns im Januar zwei 
Dampfer geliefert. Da wir mit diesem Typ von Fischdampfern 
ein gutes Resultat erzielten, so kontrahierten wir mit G. Seebeck 
A.-G. weitere sechs Dampfer gleichen Typs, und wurden uns 
diese Dampfer zusammen mit den noch restierenden zwei im 
Herbste des Geschäftsjahres abgeliefert, so daß unsere Flotte 
am Schluß des Geschäftsjahres ohne Berücksichtigung eines 
noch abzuliefernden Dampfers aus 20 Dampfern bestaud. Die 
Fänge unserer Dampfer waren im allgemeinen gut. Speziell 
haben uns die großen neuen Dampfer recht gute Erträguisse 
geliefert. Im Herbst v. J. rüsteten wir unseren neuen Dampfer 
»Magdeburgs zu einer Versuchsreise nach neuen, südlich ge- 
lagenen Fischgründen aus. Das Resultat dieser Versuchsreise 
war gut, und haben wir alsdann mehrere Dampfer in dieser 
Fahrt beschäftigt. 

Durch die niedrigen Koblenpreise sparten wir nicht uner- 
beblich in dem Betriebe unserer Dampfer, auch haben wir 
noch größere Abschlüsse in Kohlen laufen. 

Um mit dem Absatze gleichen Schritt zu halten, und er- 
mutigt durch das günstige Resultat, welches uns unsere neue 
Flotte lieferte, haben wir die jetzige günstige Gelegenheit be- 
nutzt und weitere vier grolie Fischdampfer in Auftrag gegeben, 


welche uns im laufenden Geschäftsjahre abgeliefert werden. 
Unsere Flotte ist daher im neuen Geschäftsjahre an Zahl 


der Dampfer und in noch erheblicherem Malte an Fangver- 
mögen bedeutend größer als in 1902, . 

Da unser Unternehmen nicht abhäugig ist von wirt- 
schaftlichen Konjunkturen, da die Aufoabmefibigkeit des In- 
landes an Seefischen in stetigem Steigen begriffen ist, und da 
ferner die andauernde Ergiebigkeit aller Fischgründe erfabrungs- 
gemäß nicht bezweifelt werden kann, so sind die Aussichten 
unseres Unternebmens für die Zukunft günstige. 


Ver. Bagsir- and Frachtschiffahrts-Ges. 
Hamburg. 

Aktieukapital .4 2000000; Betriebsgewinn .# 253 165; Ab- 
schreibungen „4 140328. Dividende keine. Die vier letzt- 
jährigen Dividenden waren: 6. 5, 6, 3%%,. 

Die am Schlusse des vorjäbrigen Berichtes bereits er- 
wähnte allgemein schlechte Geschäftslage bat während der 
ganzen Dauer des Jahres angehalten und das Jabres-Resultat 
ist dementsprechend auch ein ungünstiges geworden. Als 
Brutto-Gewinn ergibt sich nach Abzug sämtlicher Geschäfts- 
Unkosten ausschließlich Abschreibungen .# 143 42,51. Dieses 
Ergebnis ermöglicht es zu unserem Bedauern nicht, die Ver- 
teilung einer Dividende in Vorschlag zu bringen, immerhin 
aber sind wir in der Lage, die Abschreibungen in ausreichen- 
der Höhe zu bemessen, wodurch der inneren Festigkeit und 
Liquidität unserer Gesellschaft Rechnung getragen wird und 
der fortschreitenden Entwickelung derselben eine weitere Für- 
sorge gewidmet werden kann. Die schlechte Geschäftslage 
machte sich für uns nach beiden Betrisbs-Richtungen hin 
schwer geltend. sowohl für den Schleppdampfer-Betrieb als 
auch für das Frachtschiffahrt-Geschäft. Der Schleppdampfer- 
Betrieb litt zunächst unter einem bemerkenswerten Rückgange 
in der Zabl der größeren, die Elbe aufsuchenden Segelschiffe, 
sodann aber auch durch ein zügelloses Werfen der Schlepp- 
Preise seitens einiger Schlepp-Unternehmungen, schließlich 
wirkte die schlechte Lage der Segelschiffahrt ungünstig auf 


‘machen. 


diesen Betriebszweig ein. Die bis Anfang des Jahres bestebonde 
Preis-Konvention wurde von Seiten der. Mit-Kontrahenten gut 
gehoben, um sich nach anderer Seite hin Freiheit zu scbaffer, 
Im weiteren wurde das Ergebnis des Schlepp-Betriebs daderh 
wesentlich beeinflußt, daß sich zu größeren Hülfeleistunges 
oder Bergungen für unsere Gesellschaft im Berichtsjahre sr 
sehr geringe Gelegenheit bot. Bei der Vergebung grüße 
Schleppgeschäfte machten uns einzelne starke holländische 
Schleppdampfer schwere Konkurrenz, ındem diese teilwise 
durch die in ihrer größeren Leistungsfühigkeit liegende Sicher- 
heit für die Ausführung der Aufträge diese fortnahmen. ii 
weise uns zwangen, das Geschäft mit kleinem Nutzen zu 
Ueber die Frachtschiffahrt ist bei der allgemens 
Kenntois der üblen Lage des Frachtenmarktes in Nord- um 
Ostsee, der allein für uns in Betracht kommt, nur dara! 
hinzuweisen, daß wir unter diesen niedrigen Frachten außer- 
ordentlich gelitten haben, doch können wir andererseits mt 
Befriedigung feststellen, dali unsere Frachtschiffe immerbin 
mit Nutzen gefahren haben. Die Ausnutzung der Schiffe auf 
möglichst enge Bezirke zu begrenzen, hat sich dabei als sehr 
zweckmäßig erwiesen, und der Ausbau fester Linien wirl 
daher auch fernerhia das Ziel unserer Bestrebungen sein. 

Will man der allgemeinen Auffassung folgen, so dürfte 
anzuoehmen sein, dali der niedrigste Tiefstand der Frackeen 
erreicht und ein weiteres Fallen nicht zu befürchten is. 
Immerhin wird eine Besserung des Ergebnisses von einer 
Hebung der gesamten Geschäftslage abhängig sein, worüber 
sich zur Zeit ein Urteil noch nicht bilden läßt. Weitgehende 
Hoffoungen darf man sich für 1903 im Reederei-Betriebe fur 
die Nord- und Ostsee nicht hingeben, wenn auch bei unserm 
Unternehmen die Möglichkeit vorliegt, durch Hülfeleistunge 
auf See, wozu im verflossenen Jahre geringe Gelegenheit war, 
das Resultat zu verbessern. 





Schiffbau. 


Die Nordsee-Filiale des Stettiner „Vulkan“. 4s 
Aktionärkreisen geht der »Neuen Hbg. Börsenballe« uber de 
am 12. d. M. abgehaltene Generalversammlung des Stettiser 
»Vulkan« ein ausführlicher Bericht za, dem wir folgendes est- 
nehmen: »Die Herren Rechtsanwalt Dr. Delbrück und Manase, 
Stettin, erklären namens einer Anzahl Aktionäre, dal sie bi 
ihrer Opposition gegen das Projekt einer Zweigniederlassux 
des »Vulkane an der Nordsee beharren müßten. Die Herren 
machten u. a, auch lokalpatriotische Gründe für ihren Wile- 
stand geltend und speziell Herr Manasse meinte, dal für de 
großen Anlagen, die Millionen gekostet, die Arbeit fehlen werk, 
wenn die Werft an die Nordsee verlegt würde. Demgeget 
über betonte Herr Direktor Kommerzienrat Stahl die Ne- 
weodigkeit der Errichtung einer Zweigniederlassung an de 
Nordsee. Eine Verlegung des »Vulkans sei garnicht ins Ange 
gefaßt, sondern nur eine Filialgründung. Die Erage wäre sek 
Jahren innerhalb der Verwaltung erwogen, und sun se se 
drängend geworden. Der letzte große Schnelldampfer wir 
anf ein Haar nicht aus dem Hafen binausgekommen. Der 
letzte Sturm und der eingetretene hohe Wasserstand seen @ 
Hilfe gekommen, aber das wäre eben ein Zufall geweses! 
Der »Vulkan« bekäme keine großen Schiffe mehr in Auftng, 
auch von der Kaiserlichen Marine nicht, wenn nicht Remedur 
geschaffen würde. Die größten Bauten würden det 
Gesellschaft schließlich von anderen Unternehmungen w£- 
geschnappt werden, und das könne die Verwaltung doch wicht 
zugeben. Herr Stahl wies sodann noch darauf hin, wie & 
sprießlich es fur{die Gesellschaft wäre, wenn sie an der Nordse® 
Werftanlagen besitze, da sie dann auch in der Lage = 
umfangreiche Reparaturen auszuführen. Schließlich sagte Bar 
Direktor Stahl: »Wenn Sie«, die Opponenten, »klüger zu sit 
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glauben, dann müssen wir zurücktreten, und Ihnen das 
Kommando überlassen.e Aus Aktionärkreisen wurde der An- 
sicht Ausdruck gegeben. daß wohl die Reichsregierung eine so 
schroffe Haltung gegenüber dem »Vulkan«, dessen Arbeiten 
einen Weltruf genießen, nicht einnehmen werde und daß sie 
wohl auch nicht erklären werde, »wenn er nicht an die Nordsee 
geht, bauen wir nicht mehr bei dem »Vulkan«. Der Vor- 
sitzende, Herr Geheimrat Schlutow bestätigte die Ausführungen 
des Herrn Kommerzienrat Stab! bezüglich der Schwierigkeiten, 
die großen Dampfer durchzubringen. 


Bin bemerkenswertes @eriohtsurteil für Sohiffbau- 
werften. In der Schadensersatzklage der spanischen Regierung 
gegen die Clydebank Engineering and Shipbuilding Co. wegen 
vorspäteter Ablieferung von vier Torpedobootszerstörern, hat 
das Haus der Lords als oberster Gerichtshof, im Gegensatz 
za den Vorinstanzen, die Werft zum Zahlen von 67500 £ 
nebst Zinsen für sechs Jahre verurteilt. — Die spanische 
Regierung hatte der Clydebank, für den Krieg mit den Ver. 
Staaten, den Bau von vier Torpedobootszerstörern übertragen, 
de innerhalb einer bestimmten, genau festgesetzten Zeit ab- 
geliefert sein sollten; für jede über den Schlußtermin hinaus- 
reichende Woche war eine Konventialstrafe von 500 £ vor- 
gesehen. Ein innerbalb der Bauzeit auftretender Allgemein- 
streık der Clyde-Maschinenbauer, der die Werft außer Stande 
setzte, die eingegangenen Baubedingungen zu erfüllen, wurde 
von den Unterinstanzen als gerechtfertigter Grund zur Nicht- 
erfillung des Kontraktes anerkannt und führte zur Abweisung 
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der Klage. Das Haus der Lords läßt diesen Einwand nicht 
gelten, weil die spanische Regierung, nachdem sie den britischen 
Werften ihre Baubedingungen bekannt gegeben hatte, unter 
vielen Anträgen den der Clydebank bevorzugt habe, weil diese, 
obgleich teurer als die Mitbewerber, die kürzeste Baufrist angab. 


läufe, 

Wie schun in letzter Nummer berichtet wurde, lief auf 
der Werft der Aktiengesellschaft » Weser« der für Rechnung 
des Norddeutschen Lloyd erbaute Reichspostdampfer »Prinz 
Sigismund« vom Stapel. Die Taufe vollzog der Vizepräsident 
des Nordd. Lloyd, Herr Fr. Achelis. Der Dampfer, für die 
Linie Singapore—Neu-Guinea— Sydney bestimmt, hat folgende 


‚Dimensionen: 3284227. Raumgehalt 3500 R.-T. Die 


beiden Maschinen werden etwa 2000 indiz. Pferdestärke leisten. 
Die Bunker baben Raum für 1100 t Koblen. An Aufbauton 
besitzt das Schiff eine Back, ain Mittschiffshaus und eine Poop. 
Die Einrichtungen für 30 Passagiere I. Kl. befinden sich ober- 
halb des Oberdecks mittschiffs und für 40 Passagiere Il. Kl. 
in der Poop; außerdem ist im Vorschiff unterhalb des Ober- 
decks eine Kammereinrichtung für etwa 24 Passagiere III. Ki. 
vorbanden. Zum Transport von kühl zu baltender Ladung ist 
eine geeignete isolierte Abteilung mit Kühlmaschinenbetrieb 
vorhanden, Die Bootsausrüstung besteht aus acht Böter, 
darunter eine Dampfpinasse. Das Schiff hat acht wasserdichte 
Schotten und ist mit Schlingerkielen versehen. 
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Name I 
des Schiffes is 
| | a) deutsche Werften. | 
EXTERN" 12500 Dpl.| Norddeutscher Lloyd, Bremen | »Vulkan«, Stettin } Gneisenau G 
En | D.-Ges. »Neptun«, Bremen dc. Tecklenborg A.-G., Bremerh. Mineroa ” 
“ usy32 146" _ Rassuloff, Baku - "J. W. Klawitter, Danzig | Thamid „ 
WXIAXL. 2m | — Mecklenburg. Eisenb.-Verwaltung | Schichau- Werft, Elbiog N Mecklenburg ” 
_ Heringsfischerei-Ges., Vegesack »Vulkan«, Bremen | Woge u 
390506" 30 7000 t Tf.| Deutsche D.-Ges. »Hansa«, Breme do. ' Liebenfels si 
-_- 3700 » | Woermann-Linie G. m. b. H. | Blohbm & Voss, Hamburg Henriette Woermann || „, 
—_ - Grossmann & Behnke, Lübeck iM. Oertz, Reihersti : Hubertus 
2183416 1600 » | J. H. Jensen, Flensburg Schimer & ppemeiig, Kerner Nauta > 
275K 37'6" KLUG" Dampfsch.- Reederei» Horo«,Lü »Neptune, Rostock Kolga > 
| b) englische Werften. 
PD) 3434527'3" Cunard-Linie, Liverpool J. L. Thompson & Sons, Sunderland | Brescia L 
Y | 212" Länge | 336 BRT.) Wm. Johnston. Liverpool Richardson, Duck & Co., Thornaby | Kethailes 3“ 
FD! B5X336" X 172"  — Cork 8. 8. Co., Cork "Wigbam, Richardson & Co. , Newcastl Nyroca Be 
D ' 60° Länge = | Englische Seemanns-Mission ' Hedlay & Co., West-Hartlepool | Good Hope 
F | sonar 24°20" ) — || Groadel Bros. 8. 8. Co.. London Wm. Gray & Co., West-Hartlepool | Melanie Groedel || « 
160 126" | — C. Rowbotham London | Wood, Skinner & Co., Neweastlo| elmsman » 
» | 290 100206" | J. H. Carl, Kopenhagen | Wm. Gray & Co., West-Hartlepool | Harald » 
» | 25637203" =| 2400 t TE.) Perry Tham, Oxelosund | Raylton, Dixon & Co., Middlesbro | Mineral B 
300% 42223" 2100 BRT.| B. C. Lucas, Bristol Richardson, Duck & Co., Thornaby || Scarsdale L 
tb 36048 274" 3950 » || Clan Line, Glasgow Wm. Doxford & Sons, Sunderlars | Clan Forbes BC 
2534223 3000 t T£.| Montreal Transportation Co. . 7 Swan & Hunter. Wallsend || Fairmount ‘ 
„ | 35247273" = Eine griechische Firma in & Sons, Middlesbro Hellas L 
» | 290X3BS221" - Cork S. P. Co., Cork Wirhar ichardson & Co.,Newcastle) Juniscarra » 
FD! TOX3EX2O4" | _ Eine holländische Firma Craig, Taylor & Co., Thornaby Henry » 
| c) schottische Werften. 
„N 20X37 X16 | — Wm. Petersen, Newcastle ‚ Russel & Co., Port Glasgow H. M. Pelliat | B 
Pol I — George Gibson & Co., Leith ‘ Grangemouth & Greenock D. Y. Co.| Nigel L 
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Ausserdem: b) 1 Fischerfahrzeug, 2 
® Flufidampfer, 1 Segelfahrzeug, 2 Segeljachten. 


Flußdampfer, 1 Segeljacht, 2 








2 Torpedobootzerstörer. c) 5 Fischerfahrzeuge, 1 Bagger, 


Stapellänfe. 


Auf der Werft von Henry Koch in Lübeck lief am 14. Mai 
für die Dampfschiffs-Reederei von 1889, Hamburg, ein 
Schwesterschiff des kürzlich in Fahrt gestellten Dampfers 
»Wotan«e vom Stapel. Es erhielt den Namen „Frioka". Das 
Schiff ist 260° lang und hat 37° Breite und 21' Seitenhöhe, 
die Größe ist 1647 t Br.-R. und 1040 t N.-R. Es ist mit 
allen modernen Einrichtungen für die Frachtschiffahrt, für die 
es ausschließlich bestimmt ist, versehen. Die Maschine wird 
dem Schiff eine Geschwindigkeit von etwa 10 Knoten verleihen. 


» . o 


Probefahrten. 


Der auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in 
Geestemünde für die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Neptun« 
neu erbaute Dampfer „Minerva“ machte am 16. d. M. seine 
Probefahrt, die 11°/, Knoten Durchschnittsfahrt, ein vorzüg- 
liches Resultat, ergab. Das Schiff ist 242 x36° 3"x17'6*. 
Es ist als Quarterdeckschiff nach dea Vorschriften für die 
Atlantio-Klasse des Germanischen Lloyd erbaut und erhielt 
noch besondere Verstärkungen am Bug zum Schutz gegen Eis- 
druck. Ein Doppelboden nach dem Zellensystem befähigt in 
Verbindung mit den beiden Picktanks den Dampfer ohne 
weiteren Ballast in See zu gehen. Bei jeder der vier großen 
Luken sind Dampfwinden aufgestellt. Die Ladefähigkeit des 
Schiffes beträgt 1900 t. Die dreifache Expansionsmaschine 
leistet normal 650 indizerte Pferdestärken. Der Hauptkessel 
besitzt 210 Quadratmeter Heizfläche und ist für 12'/, Atmo- 
sphären Überdruck berechnet. Ein Hilfskessel nach Cochranes 
Patent liefert den Winden usw. den Dampf. 





Vermischtes. 





Zur Ausführung der Seemannsordaung. Nach § 37 der 
8.-0. dürfen, so macht die bamburgische Polizeibehörde bekannt. 
die zur Schiffsmannschaft gehörigen Personen an Sonn- und 
Festtagen mit Löschen und Laden, so lange das Schiff im 
Hafen oder auf der Reede liegt, nicht beschäftigt werden. Aus- 
nahmen können von der Behörde, in Hamburg von der Polizei- 
behörde, in Notfällen zugelassen werden. In solchen dringenden 
Fällen ist vorher von dem Kapitän des betreffenden Schiffes oder 
von seinem Stellvertreter ein polizeilicher Erlauboisschein einzu- 
holen. Anträge dieser Art sind stets rechtzeitig und zwar für 
den folgenden Sountag bis spätestens Sonnabends 5 Uhr nach- 
mittags einzureichen. Der besonderen Erlaubnis bedarf es 
nicht für die Ladung derjenigen Dampfschiffe, die in regel- 
mwäßigem Fabrplane die Kaiserlich deutsche Post befördern. 
und für die zum Löschen und Laden dieser Dampfschiffe 
dieuenden Fahrzeuge, sowie für das Gepäck der Reisenden und 
für leicht verderbende Güter. Auf diese Bestimmungen wird 
init dem Hinzufügen besonders hingewiesen, daß hierdurch die 
für die Erteilung der Erlaubois zur Sonntagsarbeit im Hafen 
durch Hafenarbeiter usw. geltenden Vorschriften nicht be- 
rührt werden. 


Wichtig für die Chinafahrt! Seit dem 15. April haben 
die Lotsendampfer ao der chinesischen Küste eine Lichter- 
führung erhalten, die von der im Art. 8 der Kaiserl. Ver- 
ordaung insofern abweicht, als die Fahrzeuge auller dem weißen 
ein rotes über den ganzen Horizont scheinendes Licht, acht 
Fuß unter dem weißen führen müssen — so lange sie, ohne 
vor Anker zu liegen. sich auf ihrer Station aufhalten. 
Sind sie in Fahrt, d. h, nähern sie sich anderen Schiffen auf 
geringe Entfernung, daon sind sie, wie alle anderen Lotsen- 
fahrzeuge, auch zum Führen der Seitenlichter verpflichtet. 


Hisberge und Bisfelder wurden laut »Hydregrapie 
Bulletin« gesichtet: 
Im St. Lorenz - Golf und -Strom. 
inf47° 59° N, 61° 35° W*) 
Am 23. April 5 1 >61 38 »9 
Westlich vom 52° Meridian. 
„in f42° 08° N, 53° 54° W 
Am 7. April | 42 08 » B22 20 
» ll. » >» 40 49 » 52 44 
» 23. >» > 43 01 + 53 5 


Von 48—52° Meridian. 


> 


Am 9. April in 42° 30° N, 51° 00° W 
7f46 18 >47 38 > 

> 1 > 2 8 
: > 2 5 » 45 0 > 

> 20. » ‚46 00 » 50 0 » 
» 21 =» >» 45 12 » 48 38 > 
» 22. » > 48 20 » 50 2 + 
oe »f48 29 » 49 OF 

* oe 2 47 20> 51 00 > 
» 29. > > 48 09 » 50 34 » 


Östlich vom 48° Meridian. 
Am 20. April in 45° 17' N, 46° 45° W 
> ie Ol » 44 37 » 
»l44 02 » 47 25 >» 
> 25. » » 47 34 >» 46 55 > 
» 27, >» » 42 OL » 47 59 > 
Nur Eisfelder oder mehrere Eisberge sind erwähnt. 


ae + 


*) Schweres and grosses Eisfell. 


Maritime Rundschau. *) 


Deutschland. 

Die neugegründete Dampfschiffsreederei »Union, 
Hamburg, verfügt über 19 Dampfer mit 53137 t Br.-R (ll 
Dampfer mit 37833 t von der Firma Rob. M. Slomaoo & (a 
und 9 Dampfer mit 15304 t von der Dampfschifisreederi 
von 1859). 


Herr Generalkonsul Kothe ist in seiner Eigenschaft as 
Vorstand der Deutschen Levante - Linie zum General- 
direktor, die bisherigen Prokuristen der Reederei, i* 
Herren Ch. Campbell und G. Dressen sind zu Direk- 
toren ernannt worden, 


* * 
* 


Gleich den beiden Voriostanzen bat auch das Reich* 
gericht die Probe-Schadensersatzklage det elf Ar 
beiter abgewiesen, die im Jabre 1900, aus Anlass der Folge 
des Nieterstrikes auf der Reiherstieg-Schiffswarfte so 
den koalierten Werften ausgesperrt wurden. 


” * 
= 


*) Diese Rubrik soll die Leser über solche erwähnesswerts 
Begebenheiten auf maritimem Gebiet kurz unterrichten, denen 
entweder eine besondere Besprechung wegen Raummange 
nicht eingeräumt zu werden vermag oder die hereits erschöpfend 
in der Tagespresse erörtert worden sind. Wir glauben damit, 
indem wir eine längst von uns erkannte Lücke ausfüllen, der 
»Hansa« auch den Charakter einer maritimen Chronik geber 
zu können. Ein Vorsatz, der sich aber wohl our mit freus*- 
licher Unterstützung der geschätzten Leser, um die wir, bite, 
durchführen lassen wird. D. R. 





a 


Die Ablohoung und Entlassung der Arbeiter der Bremer 
Vulkan- und der Tecklenborg'schen Werft ist am 18. Mai 
erfolgt, weil die bekannten Differenzen nicht beigelegt waren. 


Der Streik der Danziger Schauerleute ist be- 
endet, nachdem die Arbeiter am 18. Mai die Arbeit be- 
dingungslos wieder aufgenommen haben. 


” = 
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Die bisher festgesetzten Ermäßigugen der Hafen- 
abgaben in Lübeck fur Nord- und ÜUstseefahrer, deren 
Gültigkeitsdauer am 1. April abgelaufen war, sollen laut Bürger- 
schaftsbeschlaß bis zum 1. April 1906 in Kraft bleiben. 


Durch die aus dem I. Offizier Hochfeld und vier Matrosen 
bestehende Besatzung des Schiffsbootes vom Dampfer 
»Phoebuse, Kapt. Schierhorst wurden 23 Mann der schwer- 
beschädigten französischen Brigg »Isle de Terre Neuve« 
auf hoher See (47° 7° N, 35° 0° W) gerettet. 


Dem Kapitän, Herrn Chr. Dempwolf (Hamburg- 
Amerika-Linie) ist der Königl. Kronen-Orden IV. Klasse ver- 
liehen worden. 


Ausland. 


Der Hafenarbeiterstreik io Montreal ist 
dank der Bemühungen des Präsidenten der Pacifik-Baho bei- 
gelegt worden. — Die ausständigen Maschinenbau- 
arbeiter an der Clyde haben am 18. Mai die Arbeit 
wieder aufgenommen. 


” ® 
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Das englische Unterhaus nahm in zweiter Lesung 
üe Vorlage zu einem neuen Seeversicherungs-Ge- 
setz an. — Dem Unterhaus ist ferner der Entwurf zu einem 
Ameodement der Workmens Compensation Act von 
1897 zugegangen, nach dem die Schiffsleute, in bezug auf An- 
sprüche nach Unfällen, den Arbeitern des 1897er Gesetzes und 
die Reeder aller Schiffe über 100 t Br.-R., in bezug auf ihre 
Verpflichtungen, den Unternehmern gleichgestellt werden sollen. 


InoSouthampton ist mit der lastandsetzung eines den 
tiefsten Schiffen zugänglichen Kanals nach den Test Kais 
begonnen worden. Der frühere Zwist zwischen Stadt- und 
Dockverwaltung hat eine allgemein befriedigende Erledigung 
gefunden. 


* 
« . 


Zwischen Parsons S. Turbine Co. und Richardson, West- 
garth & Co. ist eia Ubereinkommen zam Bau von Turbinen- 
dampfern io großem Malstabe getroffen worden. 


Der Österreichische Lloyd hat im letzten Jahre 
einen Betriebsüberschuß von 5966954 Kr. erzielt; die Ab 
schreibungen - betragen 3459657 Kr., der Reingewinn ist 
580871 Kr.. die Dividende 2 pt. gegen 4 im Vorjabre, Die 
Flotte besteht aus 67 Dampfern. 


= 
. ” 


Zur Förderung der belgischen Seeschiffahrt hat sich 
nach dem Vorbilde des deutschen Schulschiffvereins in Ant- 
werpen eine Körperschaft mit der Absicht konstituiert, ein 
Schulschiff in Fahrt zu setzen. 


= * 
* 


Die Holland Amerika Linie hat die Raten fur 
Zwischendeckspassagiere um einen Dollar erhöht; sie betragen 
oun 33 8, 


* . 
* 
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Gegen eine Subvention von 500000 Lire jährlich, auf die 
Dauer von fünf Jahren, wird die italionische Dampfer- 
Gesellschaft »La Velocee vom 1. Juli ab die Linie Genua- 
Zentralamerika wieder eröffnen. 


Die chinesischen Seszölle betrugen im letzten 
Jahre 30007 043 Taels (gegen 25537594 in 1901); davon 
920 910 Taels Tonnengelder (309 561). 


Für Port Adelaide ist der Baukontrakt eines 
Trockendocks von 47511075 und 10000 t Trag- 
fähigkeit abgeschlossen worden; die Herstellungskosten sollen 
45 000 £ betragen. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Berieht dar Herren Fanch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgetoilt darch Herm Wm, Volckons, Hamburg.) 





New-York, 8. Mai 1903. 


Die Lage des Frachtenmarktes ist unverändert. Während 
die Reeder in der Erwartung besserer Raten zurückhalten, 
scheinen die Verschiffer außer Stande zu sein, neue Geschäfte 
zu höheren als den bestehenden Raten bewirken zu können. 
Reeder, deren Dampfer sich ladebereit an der Küste aufhalten, 
bevorzugen kurze Zeitvercharterungen, um beschäftigt zu sein 
bis bessere Frachten zu erhalten sind, Von den britischen 
Provinzen ist der Bedarf rach Tonnage für Deals recht lebhaft 
und die Verschiffer sind gewillt, die zuletzt bezahlten Raten 
um ein geringes zu verbessern. Dieselbe Beobachtung läßt 
sich bei Timber-Vercharterern vom Golf machen, wenn auch 
die Vercharteruogen in begrenztem Umfange stattfinden. Nur 
ein Abschluß für eine volle Ladung Getreide ist zu berichten 
und dieser Teil des Geschäftes wird noch immer durch 
Getreidemangel an der Seeküste beeinflußt. — Das Geschäft 
in Segelschiffs-Tonnage befindet sich nach wıe vor in einem 
wenig befriedigenden Stadium, auch deutet nichts auf eine 
Wiederbelebung an. Angebote am Platz sind fortgesetzt knapp ; 
went ihnen trotzdem nicht entsprochen werden kann, dann ist 
es auf den Mange! jeglicher Order zurückzuführen. Kistenöl- 
Schiffe nach dem fernen Osten sind auf der Basis der letzten 
Abschlüsse schwer zu erbalten. 


Str, »Eiye (Br) 541 t, Norfolk to Kingston, coal $ 1.75. — 
Str. »Regina« Elena (Ital) 1853 t, Phila. or Virginia to 
W. C. Italy coal Gs. May. — Ship »Bangaloree 1559 t, 
Baltimore to Los Angelos, coal $5.50. — Str. »Tanagrac 
{Br) 2159 t, West Bay to W. C. England, deals 33s. 6d. 
May. — Str. »Nith«e (Br) 1489 t, or substistut» Gulf to Holland 
or Antwerp, timber Sls. 3d. if Bremen 828. 6d. June, — 
Str. »Aureola« (Br) 1508 t, Gulfport to Belfast, timber 808. 
June. — Ship »Guiana« (Nor) 1207 t, Ship Island to Buenos 
Ayres, lumber $ 10. — Ship >Stella del Mare« (Ital) 1135 t, 
St. John, N.B. to Buenos Ayres, lumber $ 7.50. Aug. — 
Bark »Luigi« (Ital) 6000 bbls. lubricating oil, N.Y. to Buenos 
Ayres at 90c. and part cases at 15. . Prompt. — Str. 
»Ackworthe (Br) 13000 qrs. Phila. to Cork f. 0. 28. 3d. 
End May. — Str. » Wastwater« (Br) 1845 t, one round West 
India trip about 35. — Str. »Romsdal« (Nor) 1177 t, six or 
nine months time, with various options, understood at £ 600. 
— Str. »Freve (Nor) 1948 t (corrected) one year's West India 
time £ 700. — Str. »Dania« (Dan) 2242 t, N.S. Cuba to 
N.Y. or Phila. sugar about Sc. if Boston 9. — Str. »Drum- 
mond« (Br) 1794 t, Port Arthur to U. K. general cargo about 
Ys.6d. May. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftaführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) > Verein 
= = Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser« ” — 
in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin, 


in Flensburg. 










Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin“. Stettin, den 9. Mai 1908. 


An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereiue, Hamburg. 


Mit großem Interesse habe ich den Artikel in der »Hansa« Nr. 16, Seite 182, Kimmkiele betreffend geleseo um 
Ihrer Stellungnahme resp. Beschlufifassung ebenso interessiert entgegengesehen. In Nachstehendem teile ich Ihnen mein 
Erfahrungen und Ansichten mit. 

Es sind in verschiedenen Unterredungen mit erfahrenen Kollegen die Licht- und Schattenseiten der Kimmkiab 
besprochen worden, allgemein werden dieselben aber als eine segensteiche Notwendigkeit betrachtet. Hierbei muß ich wa 
vorneherein betonen, daß ich nur unsere in der Ostsee vorkommenden Frachtdampfer-Typen im Auge habe. Über die modern 
Fracht- und Passagierdampfer, die heute sich von Hamburg und Bremen in Dienst befinden, erlaube ich mir kein Urteil. Be 
dehselben kommen ganz andere Momente zur Geltung, da durch die hochgelegten Passagier-Kabinen, Sonnen- und Bootsdecks 
ein viel größeres Obergewicht auf diesen Schiffen vorhanden ist und diese daher ganz andere »Seetugenden« haben wie unsere 
>bulkse. Ebenso schalte ich die Segelschiffe ganz aus, ich habe auf diesen neueren und neusten Musterschiffen keine Er- 
fahrungen gesammelt und unsere früheren alten braven »Knüppelkähner, seeligeo Angedenkens, kommen bei dieser Frage nicht 
mehr in Betracht. 

Ich selbst kann fulgende Erfahrungen mitteilen. Zwei von mir geführte Dampfer hatten keine Kimmkieie; de 
Geschwindigkeit derselben war beladen unter günstigen Umständen bei dem ersten 9, bei dem zweiten 10 sm per Stunde 
Sobald aber Schlingerbeweguog, durch See oder Dünung in die Schiffe kam, verminderte sich die Geschwindigkeit sofort 
0,3 bis 1 sm, einerlei ob die See von achter oder dwars lief. Die Maschine arbeitete unregelmäßiger und 1—4 Umdrehunges 
per Minute weniger waren je nach den Umständen sofort zu konstatieren. Beide Dampfer haben heute Schlingerkiele, der eine wird vos 
meinem früheren J. Steuermann, der andere von einem Kapitän geführt, der das Schiff gleichfalls noch ein Jahr ohne Schlinge- 
kiele führte; beide behaupten aber, dal} nichts an Fahrtgeschwindigkeit eingebiifit ist. Es werden im Gegenteil, bei ungünstigen 
Wetter bessere Reisen gemacht. Bei dem ersten Dampfer ging fast stets die Ladung über, wenn dieselbe aus Schüttgut bestand. 
Es mußten sogar Längsschotten bei großer schottischer Stückenkohle gesetzt werden und trotzdem bekam das Schiff bei rauberen 
Reisen stets Schlagseite. Heute, nachdem der Dampfer Kimmkiele bat bekommt derselbe nur noch selten mit Getreide Schlag- 
seite und braucht fast nie auf die See gelegt zu werden, was früher jede raubere Reise geschehen mußte; und bei Stückenkohles- 
Ladungen werden keine Längsschetten mehr gesetzt. 

Wenn man nun den Einfluß der Schlingerkiele auf die Fahrtgeschwindigkeit eines Dampfers vom theoretischen Stand- 
punkt aus beleuchtet, so läßt sich wohl folgendes sagen. Die Theorie hat bei Kimmkielen eine Einbuße der Fahrtgeschwindig- 
keit bereits bewiesen, sobald man dieselbe aber auf die Praxis überträgt, läßt sich für die Frachtdampfer wohl folgends 
Resultat feststellen. Kimmkiele -- richtig und io der günstigsten Länge angebracht — haben keinen ungünstigen Einfluß au! 
das Gesamtresultat der Jahresgeschwindigkeit, im Gegehteil bei zwei ganz gleichen Dampfern, wird der mit Kimmkielen besser 
abschneiden, wie der obne solche. Diese Ansicht ist auch von Autoritäten im Schiffbau ausgesprochen und kann ich mich ® 
dieser Beziehung auf den Chefkonstrukteur des hiesigen »Vu!can«, Herrn Oberingenieur Schwarz berufen, der dieselbe 
teilt. Eine andere Autorität im Schiffbau, Herr Oberingenieur Schütte, von der Schleppversuchsstation des 
»Norddeutschen Lloyd« in Bremerhaven behandelt dies Thema eingehend in einem hochinteressanten Vortrage, gehalten in 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu Berlin 1902. Dieser Vortrag ist gedruckt im Jahrbuch 1903 der Schiffbautechnixcbes 
Gesellschaft unter »Einfluss der Schlingerkiele auf den Widerstand der Schiffe. Auf experimentalem Wege sind hier Zahl 
geschaffen für den Mebrverbrauch an Kobleu bei gleicher Geschwindigkeit mit und ohne Schlingerkiele. Diese Versuche habe 
auch für Frachtdampfer den geringsten Aufwand an Kohlen ergeben. Vortrag und Diskussion sind für die aufgeworfene Fragt 
sehr belehrend und verweise ich deshalb auf dieselben. 

Ganz besonders muß ich dem Kollegen Schade aber darin Recht geben, daß die Verbände eines Schiffes ohne Kimm- 
kieie bedeutend mebr beansprucht werden. Ich selbst kann aus meiner Praxis bekunden, dal auf einem von mir geführtes 
ueuen Dampfer, mit Erz beladen, wührend einer Reise über die Bay von Biscayia, mehrere Nietköpfe von den Rahmspasten 
abgesprungen sind. Der Dampfer ist sonst ein starkes Schiff und nach der höchsten Klasse des »Germanischen Lloyd« uni 
»Bureau Veritase für lange Fahrt gebaut. Das Schiff ist heute noch in der Erzfahrt beschäftigt, hat Kimmkiele uad beast 
seitdem ein derartiges schweres Schlingern und Arbeiten nicht mehr. 

Bei uns in Stettin haben in den letzten Jahren eine größere Anzahl älterer Schiffe noch Schlingerkiele erhalten, oo 
alle Kapitäne sprechen sich nur günstig über dieselben aus. Auch glaube ich, daß der größere Längsverband, deo ein Schi! 
durch Schlingerkiele erhält, ein nicht zu unterschätzender Faktor ist. Besonders bei schweren Ladungen werden bebaesti 
die Kimmqueruähte sehr stark beansprucht, und dürften die Kimmkiele eine große Entlastung bilden. 

Mit freundschaftlichem Gruß zi 
Der Vorsitzende - 2 


H. Bening. 7 
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Auf dem Ausguck. 


Der englische Fischdampfer »Lancaster«, der 
die Besatzung des deutschen Schoners »Adolphine« 
geborgen hatte, erhob bei deutschen Gerichten An- 
sprach auf Hilfsiohn. Gegen den Entscheid des 
landgerichtes, das für die Rettung der Mannschaft 
die Berechtigung zu einer Belohnung verneinte, 
wurde das hanseatische Oberlandesgericht angerufen. 
Jedoch auch die Berufungsinstanz wies den kläge- 
fischen Anspruch zurück. Und zwar, nach der 
»Hans, Gerichts-Ztg.« aus folgenden Gründen: 

Nach H.-G.-B. § 740 steht ein derartiger Anspruch in 

der Regel nur denjenigen Personen zu, welche durch ihre 
Tätigkeit ein Schiff und/oder dessen Ladung der Gefahr eines 
Unterganges in emer Seenot entzogen, welche Vermögens- 
werte gerettet haben und es bildet die Bestimmung des 
§ 748 Abs. 2 eine Ausnahme von dieser Regel. welche aus 
Humanitätsrücksichten in das Gesetz aufgenommen ist, um 
zu bewirken, daß bei einer gleichzeitig für das 
Schiff und seine Ladung und für die auf dem 
Schiffe befindlichen Personen bestehenden 
Gefahr die Bemühungen der Hülfeleistenden sich in 
gleicher Weise, wie auf die Errettung von Schiff und 
Ladung, auch auf die Errettung von Menschen vor dem 
ihnen drohenden Untergang in der betreffenden Seenot 
erstreckt. Daß das Gesetz hierbei nur den Fall im Auge 
gehabt hat, daß Schiff, Ladung und Personen gleichzeittg 
derselben Gefahr ausgesetzt waren, ergibt die Fassung des 
ersten Entwurfs dieser Bestimmungen in den Worten: zur 
gleichen Teiloahme sind auch diejenigen berechtigt, welche 
in derselben Gefahr nur oder vorzugsweise der Rettung der 
Menschen sich unterzogen habeu. Von einer gleichzeitigen 
Bemübung verschiedener Personen zur Errettung von Schiff, 
Ladung und Menschen aus derselben Gefahr kann aber nicht 
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die Rede sein, wenn ein Schiff (wie der Dampfer Lancaster) 
die Besatzung eines in Seenot befindlichen Schiffes aufnimmt, 
das Schiff (den Schoner Adolphine) selbst aber, ohne auch 
nur einen Versuch seiner Errettung zu machen, seinem 
Schicksale überläßt und dann, nachdem zwei Tage später 
von einem anderen Schiffe vergeblich der Versuch einer 
Bergung des verlassenen Schiffes gemacht worden ist, voll- 
kommen unabhängig vou den Bemühungen dieser beiden 
Schiffe es nach weiteren zwei Tagen einem dritten Schiffe 
gelingt, das verlassene Schiff und seine Ladung in Sicherheit 
zu bringen. 


Von neuem wird hier also bestätigt, daß deutsche 
Gerichte, im Gegensatz zur Praxis des englischen 
Admiralitätsgerichtes, die Rettung von Menschenleben 
allein nicht durch klingende Münze belohnen, 
sondern in der Regel nur dann einen Hilfslohn aus- 
kehren, wenn ein Bergelohn berechtigt ist. Wenn 
also die geleistete Arbeit ein nützliches Ergebnis 
auch für Schiff und Ladung gehabt hat, Diesem 
Bestreben der deutschen Rechtsprechung ist auch 
vom Comité Maritime International in dem den 
Regierungen zur Genehmigung unterbreiteten Ent- 
wurf Rechnung getragen, der ein einheitliches 
Recht für Hilfeleistung in Seenot erstrebt. Im 
Artikel 2 dieses Entwurfs heißt es ausdrücklich: 
Hilfe, welche einem in Gefahr befindlichen Schiffe 
oder seiner Ladung mit Erfolg geleistet wird, be- 
gründet einen Anspruch auf angemessene Belohnung. 
Jeder Unterschied zwischen Bergung und Hilfe- 
leistung ist aufgehoben. 


In seeminnischen Kreisen wird die Forderung 
des Entwurfes, wonach nur mit Erfolg geleistete 
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Hilfe Anspruch auf Belohnung haben soll, so aus- 
gelegt, als bliebe jede Hilfeleistung, sofern durch 
sie Schiff und Ladung nicht geborgen werden, 
unbelohnt. No cure no pay. Wäre diese Auffassung 
richtig, dann würden hinfort Schiffsbergungen nur 
noch durch Bergungsgesellschaften vorgenommen 
werden und andere Dampfer würden, wenn sie in 
Gefahr befindliche Schilfe auf See sichten, mit 
Rücksicht auf den sehr unsicheren Erfolg nur auf 
die Rettung der Besatzung Bedacht nehmen. Das 
verlassene Fahrzeug bliebe dann als treibendes 
Wrack eine große Gefahr für die Schiffahrt. Daß 
aber das Comité Maritime international eine Ab- 
sicht wie die angedeutete nicht gehabt hat, geht 
aus dem ersten Satz des Art. 3 hervor, der besagt: 
Nichts wird geschuldet, wenn die geleistete Hilfe 
ohne nützliches Ergebnis verbleibt. Daraus 
muß gefolgert werden: Hat die von einem Schiff 
geleistete Arbeit einem zweiten das Gelingen der 
Bergung erleichtert, dann erhält auch das erste 
Schiff eine entsprechende Belohnung. 


Der kürzlich veröffentlichte Artikel »Die Schul- 
schiffsausbildung und ihre Folgen«, eine Kritik mit 
folgender Gegenkritik, hat mehreren Lesern Gelegen- 
beit gegeben, ihren Standpunkt zu den dort ge- 
äußerten Bedenken auszusprechen. Während einige 
Herren eine ablehnende Haltung gegenüber der 


Schulschiffsausbildung einnehmen, also Herrn X | 


zustimmen, schließt sich erfreulicherweise die Mebr- 
zahl der von uns vertretenen Anschauung an. Aus 
einem Schreiben, weil in ihm neue Ideen hervor- 





Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung von D, ,Landsend* durch 
Schlepper und Rettungsboot. Auf der 
Innenseite von Holm Sand (Lowestoft) war „Land- 
send“ auf Grund gekommen und von „Meteor“, 
der Hilfe vergeblich anbot, aufgesucht worden. 
„Meteor“, der erkannte, daß „Landsend“, falls er 
durch eigene Maschinenkraft etc. nicht flott werde, 
nicht durch ihn („Meteor“) allein abgebracht werden 
könne, holte den Schlepper „United Service“ und 
ein mit fünf Personen bemanntes Rettungsboot zu 
Hilfe. Nachdem den vereinten Kräften, da die 
„Landsend* nicht flott wurde, die Bergung gelungen 
war und die Reederei des geborgenen Schiffes sich 
zum Zahlen der geforderten Bergungssumme — 
300 £ — bereit erklärt hatte, entstanden über die 
Verteilung Meinungsverschiedenheiten, die das an- 
gerufene Admiralitätsgericht am 18. Mai schlichtete. 
Die Schlepper erhielten 200 £, die Rettungsmann- 
schaften, welche gestützt auf einen angeblich be- 
stehenden Brauch die Hälfte beansprucht hatten, 
100 £. 


s * 
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; Steuerbordseiten. 


treten, bringen wir zunächst folgende Stelle zum 
Abdruck: 

Unter höfl. Bezugnahme auf den Artikel »Die Schu. 
schiffsausbildung und ihre Folgen« möchte ich mir, bei Ihnes 
in Anregung zu bringen erlauben, über den Versuch der 
Lösung der vielumsttitteneo Schiffsjungenfrage durch dan 
Deutschen Schulschiff-Verein sowie eventl. über diese Fue 
überhaupt eine Umfrage bei den bedeutendsten seemännische 
Fachleuten Deutschlands zu veranstalten. Ich bin dberzeng, 
daß Sie auf diesem Wege eine ganze Menge wertrils 
Material zu ersprießlicher Weiterarbeit auf dem Gebt 
zusammen bekommen würden. 

Offen gestanden, versprechen wir uns von dır 
Beantwortung der in Mode stehenden Umfrage 
nicht allzuviel. Fördern sie auch vielleicht manch 
neue Moment. zu Tage, so werden doch häufig As- 
sichten, wenn sie im Widerspruch zu der öffet- 
lichen Meinung stehen, zurückgehalten werden und 
die Umfrage verfehlt ihren eigentlichen Zweck. 
Eine andere Stelle desselben Briefes lautet: 

Die Bestrebungen des Deutschen Schulschiff - Veran 
werden meiner Ansicht nach so lange für Krieg- ot 
Handelsmarine ihren Wert haben wie in seinem Betnee 
zwei Fragen io zufriedenstellender Weise geregelt sind: 

1) Die Wahl des Kommandanten des Schulschiffs »6n&- 
herzogin Elisabeth«, d. h., wenn es immer gelingt, se 
Mann für die persönliche Leitung der Erziehuug an Borl a 
finden, welcher wie der bisherige mit einer vornehmen Desi- 
art und humanen Lebensauffassung die nötigen Kennteiwe 
und sonstigen Eigenschaften und Erfahrungen verbinde, 
die für einen so wichtigen erzieherischen Posten ua 
behrlich sind; 

2) die richtige Auswahl der Zöglinge selbst, d. b. db 
nur solche Koaben die Unterstützung des Vereins zor Br- 
fübrung in den Seemannsberuf finden, welche ihren gan, 
speziell ihren körperlichen Anlagen nach, für dies a 
wirklich bervorragendem Maile geeignet sind. 


Kollision D. ,Orozo“ und „Medians“. 
„Orozo“ einkommend, „Mediana“ ausgehend sichteten 
einander in etwa 1 Sm Abstand im Bocakanal, der 
nach Buenos Ayres führt. „Orozo“ hielt sich, seine 
großen Tiefganges wegen, statt an der rechten Seit 
in der Mitte des Kanals und erweckte dadurch ® 
„Mediana“ die irrtümliche Auffassung, als beab 
sichtige sie eine Passage der beiden Schiffe an ihm 
Diese Annahme wurde noch d#, 
durch bestärkt, daß „Orozo«,- trotzdem „Medians‘ 
durch einen Pfiff ihre einzuschlagende Kursriehtung 
angezeigt hatte, immer mehr der südlichen Seit? 
des Kanals zustrebte. Trotzt aller zam Schluß 
beiden Dampfern getroffenen Vorsichtsmaßregelt 
erfolgte die Kollision, für die das Gericht {sm 
18. Mai) „Orozo“ allein verantwortlich hielt, o> 
gleich „Orozo“ behauptete, durch das starke Giere® 
der „Mediana“ zu seinen Rudermanövern veraitlalt 
worden zu sein. 


* * 
= 





Bergung von „Conger“ durch »Stratton“. 
In etwa 150 Sm Ost von Spurn wurde Conger’ } 
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dessen Maschine zusammengebrochen war, von 
„Stratton“ gesichtet und nachdem dieser auf Sig- 
nalweite berangekommen war, erhielt er die Auf- 


forderung, den beschädigten Dampfer nach Grimsby | 


zu tauen. Das Bergungswerk, das bei dem vor- 
herrschenden schweren Sturm beinahe zwei Tage in 
Anspruch nabm, gelang nach mehrmaligem Trossen- 
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bruch und nachdem sich der bergende Dampfer eine 
Beschädigung an der Reeling zugezogen hatte. Die 
angebotene Belohnung von 300 £ wurde als unge- 
nügend zurückgewiesen. Das Gericht sprach (19. Mai) 
dem Fischdampfer ,Stratton“ (auch ,Conger* ist 
ein Fischdampfer) die Summe von 435 £ zu. Wert 
des geborgenen Schiffes 2253, des bergenden 6000 £. 


Die Kommandobrücke. 
Von Nautikus. 


Im Allgemeinen ist ja die Ausstattung der 
Brücke auf kleineren und mittleren Fahrzeugen 
diese, daß außer dem Maschinentelegraph und dem 
Sprachrohr sich noch an jeder Seite ein Kasten 
für die Aufnahme der Nachtgläser und etwa der 
Azimuttafel befindet. Liegt unterhalb der Brücke 
das Ruderhaus mit dem Dampfsteuerapparat und 
vielleicht der Handsteuerung, so befindet sich dort 
auch ein Kartenbaus und oben. auf der Brücke 
selbst finden wir dann das Stenerrad und den 
Kompafß, der ohnehin ja stets auf der Brücke vor- 
handen ist. Entsprechend den steigenden, nicht 
bloß materiellen Interessen, die auf dem Spiele 
stehen, entsprechend den größeren Abmessungen 
und Ausdehnungen, die eine Verständigung durch 
Zuruf schwieriger gestalten und öfter ganz aus- 
xhließen, sind selbstredend die Kommandostellen 
großer und größter Dampfer mit viel reieberen und 
vollkommneren Einrichtungen versehen. Hier hat 
ier Erfindungsgeist in der modernen Technik Vor- 
richtungen geschaffen, die es ermöglichen, daß der 
Führer mit allen Zweigen der Verwaltung eines 
mehrhundertköpfig bemannten Schiffs in Verbindung 
treten, daß er überall hin seinen Willen kundgeben 
und zur Geltung bringen kann. Da sind außer 
jem Maschinentelegraphen auch die Telegraphen 
nach vorn und achtern, die hauptsächlich beim Ver- 
holen in Wirksamkeit treten; da sind Vorrichtungen 
für das Schließen der Schotten, da finden wir sogar 
das Telephon als Verständigungsmittel mit entlegenen 
Schiffsteilen, da ist häufig auch ein geschützter 
Raum, der, zur jederzeitigen Benutzung bereit, auch 
den weitgehendsten Ansprüchen Genüge leistet. 

Den Wunsch nach einer Stelle, die, freien Aus- 
blick gewährend, jederzeit den Gebrauch der Karte 
und anderer Hilfsmittel gestattet, ohne die Brücke 
verlassen zu müssen, wird man verständlich und 
leicht begreiflich finden. Sogar der Forderung, unter 
Umständen für kürzere Zeit Schutz in einem ge- 
schlossenen Raum zu suchen, gegen Sturm und 
Regen und überjagenden Salzgischt, der bei 
dem Jagen gegenan in den Augen brennt, kann 
von vielen Seiten betrachtet, eine Berechtigung 
dicht abgesprochen werden. Es tut gut und stärkt 
bei Manchem die moralischen Kräfte, wenn man 
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sich für wenige Minuten ausruben kann, wenn man 
dem heulenden Unwetter einen Augenblick entrückt 
ist und sich die brennenden Augen trocknen kann. 
Indes darf man sich nicht verhehlen, dal der 
Realisierung solchen Begehrens sich doch mancherlei 
Gründe entgegenstellen, die nicht ohne Weiteres 
von der Hand zu weisen sind, ja die vielleicht mit 
ihrem Schwergewicht sich solchen Bestrebungen 
mehr idealistischer Natur — das sind sie eben vor- 
läufig noch — dergestalt entgegenstemmen, daß an 
eine allgemeine Verwirklichung derselben in ab- 
sehbarer Zeit garnicht zu denken sein dürfte. 


Wenn es auch richtig ist, daß sehr große Schiffe 
einen mit Glasschutz versehenen Raum auf der 
Kommandobrücke haben, wenn es ferner richtig 
ist, daß diese Einrichtungen nicht aus Liebbaberei, 
sondern aus der Erkenntnis ihrer Notwendigkeit 
heraus entstanden sind, so ist damit leider nicht 
von vornhinein die Berechtigung der Übertragung 
auf mittlere und kleine Schiffe gegeben. Bei 
Weitem nicht. 

Zunächst springt nämlich schon der schwer- 
wiegende Unterschied in die Augen, daß auf den 
Kommandobriicken der Ozeandampfer von mächtigen 
Dimensionen durchweg zwei Navigateure vorhanden 
sind, wenigstens immerzu dort, wo es sich um die 
Fahrt in rauberen und schwierigeren Gewässern 
handelt. Hier ist es also ganz unbedenklich, daß 
einer zeitweilig die Brücke mit dem Brückenhause 
— nennen wir den Raum einmal so — vertauscht. 
Während kleinere, sagen wir Zehnknotendampfer, 
gegen Sturm gegenan mit zwei bis drei Knoten 
mühsam vorwärtsdampfen, jagen die großen Schiffe 
mit voller Wucht und fast unverminderter Ge- 
schwindigkeit gegen Seegang und Unwetter an, 
so daß auf den Kommandobrücken letzterer bei 
einfachem Sturm schon die Windgeschwindigkeit 
des Orkans braucht. Da die großen Schiffskolosse 
ferner ibre Position mit größter Schnelligkeit ändern, 
das In- und Außersichtkommen von Fenern sowie 
Kursänderungen in rascher Folge vor sich gehen, 
wodurch eine beschleunigte Orientierung auf der 
Karte geboten ist, so sind nach beiden Richtungen 
bin die Ansprüche auf einen geschützten, über- 
dachten Ort weit stärker wie auf kleineren Fahrzeugen. 
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Sehen wir uns jetzt zunächst die materiellen 
Interessen an, die sich dem idealen Verlangen nach 
größerer Bequemlichkeit — es ist das vielleicht nicht 
der rechte Ausdruck, aber mir fehlt augenblicklich 
ein besserer — und schnellerer und besserer Aus- 
nutzung der navigatorischen Hilfsmittel entgegen- 
stellen. Gerade jetzt, wo man die Versuche mit 
den elektrischen Schnellbahnen macht, die die Zug- 
geschwindigkeit um mehr als das doppelte erhöhen 
sollen, ist der sich immense steigernde Luftdruck 
und der Widerstand des Luftdrucks überhaupt recht 
in den Vordergrund der Erörterung getreten. Schon 
die Brücke an sich mit ihrem Schutzkleide, das wie 
die Hälfte eines vierkant gebraliten Untermarssegels 
bei Wind gegenan erheblichen Widerstand darbietet, 
wirkt vermindernd auf die Schiffsgeschwindigkeit 
ein, so zwar, dal} kleinere Dampfer mit schwachen 
Maschinen sich sogar bäufig genötigt sehen, das 
Brückenkleid in der Mitte ganz fortzunehmen und 
nur an beiden Enden je eine Ecke desselben stehen 
zu lassen. Sind nun gar noch feste Aufbauten 
auf der Brücke vorhanden, die in dieser freien 
Lage ihre breite Front dem Steven zuwenden, so 
hat man bier neue Widerstände für den Anprall 
von Wind und See, die sich nicht fortschaffen 
lassen und verzögernd auf die Fahrt des Schiffes 
einwirken. 

In einer Zeit, wo im Auslande, in Frankreich, 
in dem kapitalkräftigen Amerika, in England, alles 
nach Staatsunterstützung schreit, wo die fran- 
zösische Segelschiffs-Reederei, wo die einst so stolze 
Cunard-Linie große Summen aus öffentlichen Mitteln 
einsäckelt; in einer Zeit, wo der Frachtenmarkt dar- 
niederliegt und ungünstige Betriebsergebnisse in 
der Schiffahrt an der Tagesordnung sind, so daß 
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namentlich die Schiffe in wilder Fahrt mit den - 
größten Schwierigkeiten zu kämpfen haben; in einer 
solchen Zeit tritt besonders auch die finanzielle 
Seite einer Frage in den Vordergrund. Es ist ja 
richtig, daß in Fragen der Sicherheit von Gut und 
Leben die Kostenfrage außer Betracht bleiben sollte; 
sie sollte es, sie wird es aber nie, weder in privaten 
noch in öffentlichen Betrieben, ganz abgesehen davon, 
daß immer ein Streit bleiben wird über das, was 
notwendig ist, was nicht. Nun wohl, es ist klar, 
dal} ohne Kosten und in der Mehrzahl der Fille, 
obne recht erhebliche Kosten sich solches Brücken- 
baus nicht herstellen läßt. Denn die Kommande- 
brücke müßte nämlich durchweg erheblich viel 
breiter gebaut, sie müßte überdies in ungleich 
stärkerer Weise hergerichtet werden, um die Ober- 
last zu tragen und ibr den nötigen Halt zu gewähren. 
Und hiermit kommen wir an einen besondere 
Punkt, den der Festigkeit. Große, sehr große Schifie, 
die hoch über Wasser emporragen, können solch 
Aufbauten mit Leichtigkeit tragen und den nötigen 
Halt gegen Wasserschlag geben. Aber kleinem; 
häufig schwer beladene Fahrzeuge würden durd 
solches Briickenhaus bei schwerem Sturm und See 
gange nicht allein dieses, sondern mit ibm die gan 
Kommandobrücke in Gefahr bringen, von den Woget 
zertriimmert zu werden. Es gehört nicht zu deo 
größten Seltenheiten, daß tiefliegende Frachtdampie 
durch überstürzende Brecher verbogene und zer. 
brochene Brückenstangen erhalten und Luftschlößebes 
obenauf müßten solche Gefahren wesentlich vwer- 
stärken. Gewiß würden die Beteiligten in schweres 
Wetter gern auf diese geführliche Bequemlichkeit‘ 

verzichten. 
(Schluss folgt.) 


Kimmkiele. 


Die Frage: »Rollt dasselbe Schiff mit Schlinger- 
kielen weniger als ohne solche? ist durch ver- 
schiedene Erfahrungen bereits so entschieden bejaht 
worden, daß man ganz unbedenklich behaupten kann: 
»Schlingerkiele (selbstverständlich genügend große 
und vorteilbaft sitzende) vermindern das Rollen bei 
Dampiern sowohl wie bei Segelschiffen«. 

Wie ich in Nr. 7 der »Hansa« bereits auszu- 
führen Gelegenheit hatte, habe ich mit einem Drei- 
mastschoner von sehr flacher Bauart selbst die besten 
Erfahrungen gemacht. (Unter: »Zum Untergang des 
Dampfschoners »Rosina«). »Triton« bemerkt sehr 
richtig, daß es beim besten Willen oft nicht möglich 
ist, die Ladung hoch genug zu stauen. Gesalzene 
Häute z. B. liegen als eine kompakte Masse, mit 
einer Garnierung von 7 oder 8“, vom Kollisions- 
schott bis zum Achtersteven in gleicher Höhe im 
Schiff, den Raum eben zur Hälfte ausfüllend; oben 


muß so viel Platz bleiben. daß die Stauer noch 
arbeiten können, und würde man höher garnieret, 
dann müßte man riskieren, daß die Tragfähigkeit 
nicht ausgenutzt würde; genug, es ist die scheul- 
lichste Ladung, die ich kenne, was Hochbringen 
des Schwerpunkts anbelangt; denn das ist obne 
jede Einschränkung einfach unmöglich... Mir sind 
drei Fälle erinnerlich, in denen mit naß gesalzenen 
Häuten beladene Schiffe bei Windstille in der be 
kanntlich recht oft sehr unbequemen Dünung des 
südatlantischen Ozeans ihre ganze Takelage einfach 
herausschlingerten. Auf dem erwähnten Dreimast- 
schoner hat der Steward in 68 Tagen, auf der. 
Heimreise von Rio Grande do Sul, mit einer Ladung 
gesalzener Häute bei 5 Malılzeiten die Schlinger- 
leisten auf den Kajütstisch gelegt und es iu 
ein Teller vom Tisch gefallen, trotzdem wir über“ 
Mangel an schlechtem Wetter und unbequemer See 
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durchaus nicht klagen konnten. Auch in Ballast 
habe ich mit dem Schiffe gesegelt; es ging im 
Mittel 5' 5* tief und war dabei steif wie ein 
Kirchturm, aber Schlingern vor dem Winde gabs 
nicht; wohl aber leisteten die Kimmkiele beim 
Kreuzen sehr gute Dienste, denn der nur 6“ hohe 
Mittelkiel war schon bei geringer Krängung unter 
dem platten Boden begreiflicherweise von sehr ge- 
ringem Nutzen; wie denn auch das Kreuzen, ehe 
das Schiff Kimmkiele erhielt, in den seltensten 
Fällen etwas brachte. Allerdings war dies nur ein 
kleines Schiff, aber, wie in den Modellversuchs- 
stationen von Versuchen mit kleinen Modellen auf 
die Eigenschaften der größten Schiffe geschlossen 
wird, so kann man wohl auch von kleinen Schiffen 
auf größere schließen. 

Der Einwand, daß ein Schiff sich an den Kimm- 
kielen aufhängen könnte, ist eigentlich von geringer 
Bedeutung ; es ist wohl immer möglich, durch ge- 
nügend starke Fender oder sonstige Mittel ein Schiff 
von stark geneigten Pfählen oder Kaien freizuhalten. 
Sollte ein solcher Fall aber doch einmal vorkommen, 
dann wird der betr. Kimmkiel brechen oder sich 
mindestens soweit aufwärts biegen, bis er frei kommt: 
dabei würde es zur Vermeidung größerer Schäden 
sehr auf die Befestigung der Kimmkiele ankommen, 
Eine bewährte Konstruktion ist folgende: Ein starker 
T-Winkel wird an die Außenhaut angenietet und 
drauf mit halb so starker Nietung die Kimmkiel- 
platte, eine einfache Platte ist genügend, Wultst- 
platten vergrößern nur den Widerstand unnötiger 
Weise, Diese Art der Befestigung hat den Vorzug 
vor derjenigen zwischen zwei Winkeln, daß das 
Schiff nicht so leicht leck wird bei einer Beschädi- 
gung des Kimmkiels, und daß sich Reparaturen 
daran viel leichter und billiger ausführen lassen, 
weil man — vorausgesetzt, dali die Befestigungs- 
winkel unbeschädigt sind — diese nicht von der 
Außenbaut loszunieten braucht, was besonders im 
Doppelboden immer eine kostspielige Arbeit wird. 
Das Gewicht der Kimmkiele ist wohl kaum von 
Bedeutung; ein Schiff von ca. 6500 t Wasserver- 
drängung würde bei 320‘ Länge Kimmkiele von 
ca. 150‘>< 11“ haben müssen. Der T- Winkel 
von 6" X 5* >< 1/7,“ und die Platte von 7/,, “>< 11“ 
würden zusammen ca. 10820 @ engl. == 4.8 t wiegen 
— eine gegen 6500 t verschwindende Quantitat. 

Was die Hemmung der Fahrt durch Kimmkiele 
anbelangt, so las ich irgendwo einmal, es sei durch 
Modellversuche festgestellt worden, daß ein gewisser 
Schnelldampfer, wenn mit Kimmkielen versehen, 
für Mk. 13000 mehr Kohlen im Jahre gebrauchen 
würde — eine Behauptung, die mir, nebenbei be- 
merkt, nicht recht verständlich scheint, denn, wenn 
die Maschinen mit voller Kraft arbeiten, brauchen 
sie eine gewisse Menge Dampf resp. Kohlen, einerlei 
wie groß der Widerstand ist. Aber nehmen wir 
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an, es sei gemeint, dieser Schnelldampfer wiirde 
ohne Kimmkiele so viel Kohlen weniger gebrauchen, 
um dieselbe Schnelligkeit herauszubekommen, wie 
mit Kimmkielen, und sehen wir zu, was dann diese, 
wegen der fehlenden Angaben über Stärke der 
Maschinen und Dampftage sehr unbestimmte Be- 
hauptung bedeutet. Angenommen, die Maschinen 
indizierten 20000 HP bei einem Kohlenverbrauch 
von nur 0,6 kg = 288000 kg per Tag und der 
Dampfer wäre 150 Tage unterwegs; die Kohlen 
kosten Mk. 13 per 1000 kg, dann kämen 6?/, t auf 
den Tag, was 463 ind. HP und eine ungefähre 
Erhöhung der Geschwindigkeit von 22 auf 22,17 Kn. 
bedeuten würde. Wenn der Unterschied bei Ge- 
schwindigkeiten über 20 Kn. schon so gering ist, 
dann wird er bei anderen Dampfern, die nur 13 
bis 14 Kn. laufen und bei Segelschiffen erst recht 
nicht ins Gewicht fallen den großen Vorteilen 
gegenüber. 

Die beste Lage der Kimmkiele dürfte wohl 
die in einer gegen die Mittelkielebene ca. 45" ge- 
neigten Ebene sein, welche die Außenhaut in der 
Kimm rechtwinkelig schneidet. Dabei stehen die 
Kimmkiele annähernd radial zu der Längsachse des 
Schiffes, um welche die Massen beim Rollen schwingen 
und ihre Fläche wird am besten ausgenützt. Bei 
einigermaßen scharfer Form des Schiffes steigen die 
Kimmkiele naturgemäß vorne und hinten in die 
Höhe, weswegen man sie mitunter geteilt findet, 
indem der vordere und der hintere Abschnitt in 
eine, der des mittleren Abschnitts parallele Ebene, 
aber tiefer gelegt werden; dann kommen sie nicht 
so leicht aus dem Wasser und sind auch wegen 
der höheren darauf lastenden Wassersiule wirk- 
samer. Daß die äußerste Kante immer innerhalb 
einer an die Schiffsseite gelegten Senkrechten und 
oberhalb der Bodenebene liegen muß, damit die 
Kimmkiele beim Anlegen oder an Grund liegen, 
nicht so leicht beschädigt werden, ist eigentlich 
selbstverstiindlich, Der Einwand, dali längsseit 
liegende Leichter oder Boote von den Kimmkielen 
erfaßt werden könnten, ist insofern hinfällig, als 
bei so bewegter See, dali die Kimmkiele aus dem 
Wasser kommen, sich wohl überhaupt kein 
Fahrzeug längsseite halten könnte, während 
Boote hinter den Kimmkielen anlegen können. Ein 
derartiger Unglücksfall ist auch meines Wissens 
noch nicht vorgekommen, nicht einmal bei einem 
Feuerschiff. 

Die Kosten fallen bei einem Neubau überhaupt 
nicht ins Gewicht und auch bei bereits fertigen 
Schiffen wird sich die Anbringung von Kimmkielen 
bald bezahlt machen, trotzdem dann natürlicher- 
weise die Kosten bedeutend höher als bei einem 


Neubau sein werden. 
A. Frantz. 
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Skorbut kein Betriebsunfall. 


Nachstehend bringen wir die Begründung eives uns io 
dankenswerter Weise überlassenen Erkenntnisses des Reichs- 
Versicherungsamts. Ein Urteil, das durch seine Ausführunger 
das lebhafte Interesse weitester Kreise erwecken dürfte. In 
der diesem Erkenntnis zu Grunde liegenden Unfallsache stand 
die Frage zur Entscheidung, ob der am 17. Mai 1901 nach 
172tägiger Fahrt von Mazatian nach Plymouth auf hoher Sae 
— infolge der Beschaffenheit des Proviants — an Skorbut 
erfolgte Tod des Kapitäns B. vou der Hamburger Bark »Pl.e 
die Hinterbliebenen zum Bezuge der gesetzlichen, von der 
See-Berufsgenossenschaft zu zahlenden Renten berechtigt. Die 
Genossenschaft hatte diese Frage mit der Begründung verneint, 
daß Skorbeterkrankungen nach dem Willen des Gesetzgebers 
ebensowenig wie Beri-Beri und klimatische Erkrankungen 
(Malaria, gelbes Fieber, Schwarzwasserfieber ete.) ein Anrecht 
auf Unfallrente verliehen, sondera daß sie mit den sog. indu- 
striellen Gewerbekraukheiten in Parallele zu stellen seien. die 
nicht als Unfälle im Sinne des Unfallversicherungsgesetzes er- 
achtet würden. Allerdings sei vom Reichs-Versicherungsamt 
in einem Falle eine Skorbuterkrankung als Unfallfolge auer- 
kannt worden, in diesem wurde aber ein Elementarereignis, 
also ein Unfall im Sinne des § 1 des See-Unfallversicherungs- 
gesetzes, für den Ausbruch des Skorbuts verantwortlich ge- 
macht. Es waren durch einen Sturm die Trinkwassertanks 
eingeschlagen und hierdurch die Mannschaften in die Zwangs- 
lage versetzt worden, das zum Ausbruch des Skorbuts führende, 
plötzlich brackig gewordene Trinkwasser zu genießen. Eine 
solche Zwangslage sei ia dem Falle des Kapitiins B. aber nicht 
anzuerkennen, weil trotz der im Hafen von Mazatlan erfolgten 
Strandung des »Pl.e bei den reichlichen Geldmittelu des Schiffes 
hinreichend Gelegenheit zu seiner Neuverproviantierung vor- 
handen gewesen sei. 

Die Kläger hatten die Zusprechung der gesetzlichen Hinter- 
bliebenenrenten mit der Behauptung beantragt, daß Kapitän B. 
infolge der Strandung geisteskrank geworden sei und sich 
deshalb um die Verproviantierung des Schiffes nicht habe 
kümmern können. Durch die straffällige Nachlässigkeit des 
I. Steuermanns sei daber für den Kranken die Zwangslage ge- 
schaffen worden, mit einem nicht genügend verproviantierten 
Schiffe in See zu gehen, und sonach sei die Skorbuterkrankung 
des B. als indirekte Folge der Strandung zu erachten. 


Das Schiedsgericht erkannte den Klägern die Hinter- 
bliebenenrenten hauptsächlich mit der Begründung zu, daß der 
Proviant, weil die Rückreise des Schilfes wegen seiner 
Strandung durch einen Orkan um 2'/, Monate verlängert wurde, 
einmal durch diese Verzögerung, dann aber auch, weil er ge- 
löscht, am Lande gelagert und später wieder eingenommen 
werden mußte, gelitten habe und daß den Folgen dieses 
Betriebsunfalles die Skorbuterkrankung zuzuschreiben sei. 


Auf erhobenen Rekurs stellte das Reichs-Ver- 
sicherungsamt am 3. April 1903 den abweiseuden Bescheid 
der Genossenschaft mit folgender Begründung wieder her: 


Das See-Unfallversicherungsgesetz gewährt, wie die übrigen 
Unfallversicherungsgesetze, Entschädigungen ausschließlich für 
die Folgen von Unfällen, d. h. plötzlichen, in einen varhältnis- 
mäßig engen Zeitraum eiogeschlosseuen Ereignissen, welche 
die Betroffenen an ibrer körperlichen oder geistigen Gesundheit 
schädigen. Desbalb kano die bei B. auf der Heimreise an 
Bord des Schiffes aufgetretene Erkrankung nicht als ein Unfall 
aufgefaßt werden; denn diese Erkrankung ist nicht auf eine 
plötzliche schädliche Einwirkung, sondern auf den allmäblichen 
Einfluß einer unzweckmäßigen Ernährungsweise zurückzu- 
führen. 


Dagegen fallt die Strandung des »Pl.« im Hafen von 
Mazatlan in der Nacht vom 14. zum 15. September 1900 mit 
ihren gesundheitsschädlichen Folgen unter den Begriff da 
Unfalls. Sie ist auch ein Betriebsunfall, dessen Folgen nack 
dem See-Unfallversicherungsgesetze entschädigt werden könner 
Der Umstand, daß die Strandung infolge eines Starms, als 
höherer Gewalt, erfolgt ist, stebt dem nicht entgegen; dean 
das See-Unfallversicherungsgesetz hat in seinem § 1 im Geg«- 
satze zu den übrigen Unfallversicherungsgesetzen die infor 
von Elementarereiguissen während des Betriebes eingetretene 
Unfälle bedingungslos unter die . entschädigungspflichtier 
Betriebsvorgänge einbezogen. 


Es fragt sich nun, ob der Tod B.'s mit der Strandenz 
seines Schiffes in ursächlichen Zusammenhang zu bringen & 


Mit dem Schiedsgericht ist zunächst auzunehmen, dai ex 
unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem Unfall und de 
totlichen Erkrankung B.'s nicht besteht. Wenn die Kläger 
behaupten, daß ihr Ehemann bezw. Vater infolge der Strandurz 
geisteskrank geworden sei, so kann eine etwaige gain 
Störung dieser Art jedenfalls nicht als eine zu entschädigesi. 
Unfallfolge in Betracht kommen; denn nach dem von ds 
glaubwürdigen Zeugen übereinstimmend geschilderten Kral- 
heitsbild und dem gründlichen und überzeugenden Gutachter 
des Sachverständigen Dr. Müller in Hamburg vom 11. Novbe. 
1901 hat nicht eine Geisteskrankheit, sondern eine Erkrankuy 
an Skorbut zu dem Tode B.'s geführt. Es fehlt auch joie 
Anbalt, daß eine Geisteskrankheit des Verstorbenen auf de 
Verlauf dos Skorbutleidens ungünstig eingewirkt hat. Zwische 
der hiernach anzunehmenden alleinigen Todesursache, den 
Skorbutleiden, und der Strandung besteht aber zweifellos ken 
unmittelbarer Zusammenhang. 


Es kann sich daher nur noch darum handeln, ob der Toi 
B.'s mittelbar auf den Betriebsunfall zurückzuführen ist. Eisen 
derartigen mittelbaren Zusammenhang erblicken die Klier 
darin, daß die Mängel in der Verproviantierung des Schiffes 
für die Heimreise den Ausbruch des Skorbuts herbeigeführt 
haben, und diese Mangel wiederum mit der Strandung de 
Schiffes insofern zusammenhängen, als B. infolge der dort 
die Strandung bei ihm eingetretenen Geisteskrankheit für «ie 
genügende Verproviantierung des Schiffes für die Heimres 
nieht mehr habe sorgen können und ferner der vorhanden 
Proviant infolge der durch die Strandung verursachten Ver- 
zögeruog der Abfahrt minderwertig geworden sei. Allerdings 
ist nach dem Ergebois der Beweisaufnahme, insbesondere nat 
dem erwähnten Gutachten des Dr. M., unbedenklich anm- 
nehmen, daß die Skorbuterkrankungen auf dem »Pl.«e dend 
den andauernden Genuß eines minderwertigen Proviants ver 
ursacht worden siod, Ihrer Anerkennung als zu entschädigende 
Unfallfolgen steht aber zunächst das Bedenken entgegen, da 
es sich hier nicht um plötzliche Gesundheitsschädigungen der 
Betroffenen, wie sie aus einem Unfalle zu entstehen pflegen, 
handelt, vielmehr um allmabliche Beeinträchtigungen der ® 
sundheit durch unzureichende Ernährung, also das für dec 
Begriff der Unfallfolge wesentliche Moment der plötzliche 
Einwirkung auf den Kirper des Betroffenen ausscheidet. Ds 
Reichsversicherungsamt hat allerdings in einem ähnliches 
Falle auch in einer solchen nur mittelbaren und allmählicher 
Schädigung der Gesundheit uoch eine entschädigungspflichtie? 
Unfallfolge erblickt (zu vergleichen Rekursentscheidung 13%. 
Amtl. Nachrichten des R.-V.-A. 1895 Seite 148). Es handelte 
sich in diesem Falle ebenfalls um den Tod eines Schiffen » 
Skorbut; die Krankheit war infolge des Genusses von Sil 
wasser, das bei ainem Starme durch das plötzliche und g* 
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waltsame Eindringen von Seewasser brackig geworden war, 
aufgetreten. Das Reichs- Versicherungsamt hat aber in diesem 
Falle die Erkrankung an Skorbut nur deshalb noch als eine 
zu entschädigende Upfallfolge anerkannt, weil die Schiffs- 
besatzung durch den Unfall — das plötzliche Eindringen des 
Seewassers — in die Zwangslage versetzt worlen war, nun- 
mehr das zu Skorbuterkrankungen führende brackige Wasser 
zu genießen, mit dem Unfall also sofort eine Bedingung ge- 
setzt war, welche unter den obwaltenden Verhältnissen die 
üssundheitsschädigung nach sich zieben mußte, Im vor- 
liegenden Falle ist aber durch den Betriebsunfall eine der- 
artige Zwangslage nicht geschaffen worden. Der »Pl.e ist 
nicht auf hoher See oder in unwirtlicher Gegend, sondern im 
Hafen von Mazatlan von dem Mißgeschicke betroffen worden. 
Es bestand also für die Schiffsbesatzung, der es unstreitig 
nicht an Geldmitteln fehlte, nach der Strandung die Möglichkeit, 
bis zu dem Antritte der Heimreise durch Ergänzung und Er- 
neuerang des Proviants die Folgen des Unfalls hinsichtlich ihrer 
Ernährung zu beseitigen. Wenn sich trotzdem auf der Heim- 
reise Mängel in der Verproviantierung herausgestellt haben, 
«) ist die dadurch begründete Gefährdung der Schiffsbesatzung 
sicht nur nicht als eine durch den Unfall der Strandang ge- 
schaffene Notlage anzusehen, vielmehr fehlt es hierbei über- 
haupt an einem ununterbrochenen Zusammenhangs zwischen 
der Gesundheitsschädigung und dem Unfalle. Die Kläger 
sachen allerdings eine derartiges Notlage und einen derartigen 
Zusammenhang daraus herzuleiten, daß B. infolge des Unfalls 
inzurechnungsfähig geworden sei und sich dann um die Ver- 
proviantierung des Schiffes nicht mehr habe bekümmern können, 
Diese Beweisführung überzeugt schon deshalb nicht, weil aus 
den Akten nicht mit eioiger Sicherheit zu ersehen ist, daß 
B. darch die Strandung seinen Verstand verloren oder auch 
our erheblich an seiner geistigen Gesundheit gelitten hat. Die 
Beweisaufnahme bat allerdings ergeben, daß er sich nach der 
Stasdung um die Schiffsgeschäfte nur wenig bekümmert hat. 
Dise Tatsache erklärt sich aber ohne Schwierigkeiten daraus, 
dal er nach den Aussagen verschiedener Leute seiner Schiffs- 
manosehaft und wach den Briefen, die der erste Steuermann 
von Callao und Mazatlan aus nach der Heimat geschrieben 
bat, sich schon vor der Strandung körperlich uud geistig nicht 
mebr normal gezeigt und die Schiffsführung im wesentlichen 
den anderen Offizieren das Schiffes überlassen hat. Von dem 
verschiedener Auslegungen fähigen Briefe B.’3 an seine Ehe- 
frau vom 11. März 1900 kann bei der Beurteilung seines Ge- 
sundheitszustandes ganz abgesehen werden. Andererseits kann 
den von den Klägern dem Rekursgenicht überreichten Be- 
cheinungen der Kapitäne V. und B. im Vergleiche mit den 
entgegenstehenden Aussagen der Zeugen, die B. beim gemein- 
sameo Leben auf dem Schiffe ständig beobachtet baben, keine 
erhebliche Bedeutung beigelegt werden. 


Eine etwaigs auf die Strandung zurückzuführende Ver- 
schlimmerung in dem geistigen Zustande B.'s hat diesen jeden- 
falls nicht außerstande gesetzt, für die Verproviantierung des 
Schiffes zu sorgen. Das Schiedsgericht hat zutreffend darauf 
hingewiesen, daß die von dem Verstorbenen nach der Strandung 
geschriebenen zu den Akten des Schiedsgerichts überreichten 
vier Briefe mindestens ebenso vernünftig und inhaltreich sind, 
Wie die vor dem Unfalle geschriebenen. Sie lassen erkennen, 
dai B. über den Umfang und die Folgen des seinem Schiffe 
zugestoßenen Mißgeschickes klar sah, und deshalb eine Un- 
möglichkeit, die für die Heimreise erforderlichen Maßnahmen 
selbst zu treffen oder durch andere treffen zu lassen, für ihn 
nach dem Unfalle nicht bestand. Der Geisteszustand des 
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Kapitäns schloß also nicht aus, daß der »Pl.« iu Mazatlan ge- 
nügend verproviantiert wurde: Dies trifft vollends zu, weil an 
seiner Stelle der erste Steuermann die Verproviantierung über- 
nommen hatte, 


Aber auch nach einer anderen Richtung muß ein ursäch- 
licher Zusammenhang zwischen dem Tode B.'s und dem Be- 
triebsunfalle verneint werden. Die Skorbuterkrankungen an 
Bord des »Pl.«e könnten höchstens dann als Folgeu der Strandung 
angesehen werden, wenn die Schiffsbesatzung infolge der 
letzteren auf der Heimreise einen schlechteren Proviant als 
vordem oder denselben Proviant wie früher, diesen aber 
wäbrend eines längeren Zeitraumes genossen hätten. Ein 
längerer Genuß von Schiffsproviant, von seiner Beschaffenheit 
vorläufig abgesehen, hat aber überhaupt infolge der Strandung 
nicht stattgefunden. Vielmehr hat gerade B. während des 
durch die Strandung verlängerten Aufenthalts io Mazatlan auf 
dem Lande, wo er sich regelmäßig aufhielt, frische Nahrung 
zu sich genommen. Als er die Heimreise antrat, hatte er 
daher gerade infolge der Straadung etwaige üble Folgen der 
vor der Ankunft in Mazatlan genossenen einförmigen oder 
minderwertigen Schiffsernährung ausgeglichen, sodaß er letztere 
in der folgenden Zeit an sich noch besser vertragen konnte, 
als wenn er in Mazatlan keinen oder nur einen kurzen Aufent- 
halt gehabt hätte. 


Ebensowenig hat das Raichs-Versicherungsamt die Uber- 
zeugung gewonnen, daß der auf der Heimreise mitgeführte 
Proviant gerade infolge der Strandung oder der dadurch 
herbeigefühten Verzögerung der Abfahrt in erheblichem Grade 
unzureichender war. Ein Mangel an Lebensmitteln hat sich 
auf der Heimreise überhaupt nicht eingestellt. Aber auch die 
Güte des Proviants bat durch die Strandung und den langen 
Aufenthalt nicht erweislich gelitten. Der noch von der Abreise 
herrührende Proviant war schon bei letzterer nicht einwands- 
frei, insbesondere waren im Mehle schon damals zahlreiche 
Würmer vorbanden, ebenso multen einige Bichseo mit 
Fleisch schon auf der Ausreise über Bord geworfen werden, 
weil ihr Iobalt verdorben war. Es feblt andererseits an einem 
Anhalte dafür, daß dieser an sich schon nicht tadellose Proviant 
nach dem Eintritte des Unfalles nennenswert schlechter war 
als vor demselben. 


Dazu kommt, daß in Mazatlan gerade nach der Strandung 
auf Klagen der Schiffsmaonschaft einiger neuer Proviant in 
erheblichen Mengen ao Bord genommen worden ist, so 150 kg 
Mehl, farner Salzfleisch und Bohnen. Infolgedessen genoß die 
Schiffsbesatzung in den ersten Monaten nach der Abfahrt von 
Mazatlan frischen Proviant, den sie ohne den Unfall nicht an 
Bord gehabt hätte. 


Aus allen diesen Gründen kann der Tod B. nicht als eine 
Folge des Betriebsunfalls angesehen werden. Durch die Er- 
wägung des Schiedagerichts, daß B. bei einer früheren Abfahrt 
von Mazatlan nicht am 17. Mai 1901 an Skorbut gestorben 
wäre, wird der fehlende innere Zusammenhang zwischen 
Unfall und Tod nicht hergestellt. 

Die Hinterbliebenen des Kapitäns B. haben daher keinen 
Anspruch auf eine Unfallrente. Kostenerstattungsansprüche 
bestehen nicht.« 

Durch diese Rekursentscheidung ist also die bisherige 
Rechtsprechung des Reichs-Versicherungsamts aufrecht er- 
halten worden, nach welcher Skorbuterkrankunogen 
ebensowenig wie Beri-Beri und klimatische 
Erkrankungen einen Anspruch gegen die See- 
Berufsgenossenschaft begründen. 


Beschlüsse des Seemannsverbandes in Deutschland. 


Auf seiner Generalversammlung vom 20.—23. Aprü in 
Hamburg bat der durch die Vertreter der organisierten See- 
leute niederer Chargen verkörperte Seemannsverband, wie sein 
publizistisches Organ »Der Seemann« mitteilt, mehrere Be- 
schlüsse gefaßt, die wir zur Kenntnis bringen. Wir gebeu sie 
ohne Kommentar wieder, unser Standpunkt zu den unten be- 
handelten Fragen ist den Lesern bekannt. Wir bemerken aber 
gleich, daß der Seemannsverband, der die denkbar gröbsten 
Töne anschlägt, weno man seine Mitglieder wegen ihrer Partei- 
stellung ungeeignet zu Vertrauensposten für Kapitäne und 
Schiffsoffiziere hält, absolut keinen Anstand nimmt — wie 
einzelne seiner Beschlüsse beweisen — gegen andere Personen 
Verdächtigungen auszusprechen. 

Die Beschlüsse lauten: 

»Die vom 20, bis 23. April 1903 in Hamburg auf der 
dritten Generalversammlung des Semannsverbandes in Deutsch- 
land versammelten Vertreter der organisierten seemännischen 


Arbeiter niederer Chargen erklären namens ihrer Mandat- 
geber, dali 


1) die Notwendigkeit eines weiteren und beschleunigten 
Ausbaues des Teiles unserer Sozial- und Arbeiterschutzgesetz- 
gebung, der auf den Schiffahrtsbetrieb, mithin auf die see- 
mäonische Arbeiterschaft Bezug bat, anerkannt werden mult, 
weil sie 

2) entgegengesetzt zur Regierung, Reichstag und Reeder 
der Auffassung sind, daß sowohl die neue Seemannsordaung 
— vom 2. Juni 1902 — als auch das See-Unfallversicherungs- 
gesetz und das Invalidenversicherungsgesetz den allernot- 
wendigsten und woblbegriindetsten Anforderungen der see- 
männischen Arbeiter, wie auch dem Prinzip der ausgleichenden 
Gerechtigkeit keine Geltung verschaffen. 


Die Delegierten halten demzufolge eine baldige Ioangriff- 
nahme einer erneuten Revision der revidierten Seemanns- 
ordnung für unerläßlich,h und zwar nach der Richtung bin, 
daß den seemännischen Arbeitern 


die Mitwirkung bei den Seemanusämtern gesetzlich ge- 
sichert wird; 

der Heuervertrag durch schriftliche Abfassung bedingt sein 
muß; 

das Recht der »freien« oder »besonderen Verabredung« 
oder »Vereinbarung« noch bedeutend mehr eingeschränkt wird; 

das Recht vom Rücktritt des Heuervertrages erweitert und 
die kriminelle Bestrafung des Kontraktbruches beseitigt wird; 

die Berechtigung zur zwangsweisen oder polizeilichen An- 
haitung zur Verrichtung des Dienstes aufgehoben wird; 

die Regelung der Arbeitszeit und des Wachedienstes im 
allgemeinen präziser erfolgt und vor allen Dingen auf das 
Küchen- und Aufwartepersonal ausgedehnt und die Sonntags- 
ruhe gesetzlich erweitert wird; 

das Notensystem beseitigt wird; 

die Heuer und die Kosten für Verpflegung vom Tage der 
Anmusterung bis zum Tage der Abmusterung unbedingt vom 
Reeder zu zahlen sind; 

die durch Verringerung der Mannschaft ersparte Heuer 
in allen Fällen und unter allen Umstäuden der verbleibenden 
und mehrbelasteten Mannschaft zu zahlen ist; 

die Bestimmungen über Kost-, Logis- und Kranken- 
Verpflegung bedeutend erweitert und präziser und mehr 
detaillierter gefaßt werden und sobald als irgend möglich über 
diese wie über Bemannung, Ausrüstung, Verproviantierung 
und Beladung der Schiffe Spezialgesetze erlassen und die dies- 
bezügliche erforderliche Kontrolle durch eine Reichsbehörde 
unter Hinzuziehung von Vertretern der seemännischen Arbeiter 
ausgeführt wird; 

die Disziplinargewalt der Schiffsgewalt für unübertragbar 


erklärt wird und die drakonischen Strafbestimmungen gemildert 
werden. 

Die Delegierten sind weiter von der Notwendigkeit der 
Erteilung des Koalitionsrechtes an die Seeleute durch die See- 
mannsordnung oder eine entsprechende Änderung der Gewerte- 
ordnung überzeugt, wie sie auch von der Notwendigtait and 
Nützlichkeit der Einführung des Obmannssystems über- 
zeugt sind. 

Sie halten weiter eine Erweiterung der Befugnisse der 
Seemännsämter für absolut erforderlich, und zwar io dr 
Richtung, daß die kollegialen Seemannsämter nicht nur i 
Strafsachen, sondern auch in allen, sich aus dem Lohn- ani 
Arbeitsverbiltnisse ergebenden Streitfragen zuständig und rar 
Fällung eines Urteils kompetent sind. 

Die Delegierten fordere mit Nachdruck, dali vor allen 
Dingen io der Richtung eine Erweiterung der Bestimmungen 
der Seemaunsordnung herbeigeführt wird, daß der Reeder ver- 
pflichtet wird, im Falle der Erkrankung eines Schiffsmannes 
den Angehörigen desselben auch dann einen Teil der bisher 
vom Schiffsmano bezogenen Heuer weiter zu zahlen, wer: 
derselbe auch nicht überwiegend, sondero ganz oder teilwes 
der Ernährer dieser Angehörigen war. 

Eine Erweiterung der Bestimmungen des Seeunfal- 
versicherungsgesetzes muß insofera erfolgen, als den Seeleutes 
eine Mitverwaltung an der See-Berufsgenossenschaft und dant 
eine Teilnabme an der Festsetzung der Renten gesichert wir 
Der heute in der Verwaltung der See-Berufsgenossensch 
vorherrschende Büreaukratiamus wirkt für die Seeleute nac> 
teilig, weshalb er zu vernrteilen ist. 

Der allerentschiedenste Protest muß dagegen eingelat 
werden, daß die Genossenschaft in den allermeisten Filla 
sich den einseitig-parteiischen Gutachten ihrer bezablten Ve- 
trauensärzte anschließt und demzufoige die Anträge auf Rente- 
gewährung auf ungleicher Basis beurteilt oder die Rente festsetzt 

Deshalb erklaren die Delegierten das System der set 
der Berufsgenossenschaft angestellten Vertranensärzte als dem 
Interesse der Versicherten entgegenstehend und schädlich os! 
fordern dementsprechend neben diesen die Anhörung von Ve- 
trauensärzten der Versicherten. 

Weiter legen die Delegierten den allerentschiedenst® 
Protest dagegen ein, daß erkrankte oder infolge eines erlitten 
Unfalles sonstwie leidende Seeleute so häufig willkürlich um 
ohne jede Berechtigung als Simulanten verdächtigt oder als 
Probierobjekte zum Vorteil der Reeder oder der Genossenschafi, 
sei es an Bord, sei es in den Hospitilern, bebandelt werde. 

Mit aller Entschiedenheit muß darauf gedrungen werde, 
daß sowoh! die See-Berufsgenossenschaft als auch die Schi 
gerichte für Arbeiterversicherung bei Beurteilung eines Rente- 
antrages mehr als bisher auf die berufliche Tätigkeit des Se- 
mannes Rücksicht nebmen. Die Eigenart des seemäonische 
Berufes bedingt diese Rücksichtnahme, und muß der Grad der 
beschränkten Erwerbstätigkeit nach der bisherigen Berufstätigket 
und nicht nach Lage des allgemeinen Arbeitsmarktes bemessen 
werden, Der volle Schadenersatz des einen Unfall erleidendes 
Schiffsmannes entspricht nur der Gerechtigkeit und Billigket 
Weiter sind Todesfälle oder Siechtum infolge klimatischer 
Krankheiten mit Betriebsunfällen gleichzustellen und demgemid 
solche Seeleute oder deren Hinterbliebenen berechtigt. Untal- 
oder Hinterbliebenenrente zu beanspruchen. 

Bei der im Invalidenversicherungsgesetz vorgesebeoes 
Iovaliden-, Witweo- und Waisenkasse, wie solche voa &r 
See-Berufsgenossenschaft zu errichten ist, verlangen die #- 
männischen Arbeiter ebenfalls eine Anteilnahme an det Ver 
waltung, da sie ja unbestreitbar in Form der Beitragszahlung fit 
die lovalidenversicheruog einen Teil der Lasten dieses Zweis 
der Versicherung mittragen. 
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Endlich verlangen sie wiederholt und mit Nachdruck die 
Unterstellung der Seeleute unter das allgemeine Kranken- 
versicherungsgesetz bezw. Gleichstellung der Seeleute mit den 
gewerblichen Arbeitern am Lande in dieser Frage. 

Die Zentralleitung des Verbandes wird beauftragt, bald- 
möglichst eine im Sinne dieser Forderungen gehaltene Petition 
mit entsprechender Begründung der Reichsregierung zu 
unterbreiten. « 


Im Zusammenhang stehend mit diesem Beschluß wurde 
soch beschlossen, »daß analog den Bauarbeiterschutzkongressen 
son Zeit zu Zeit Seemannsschutzkongresse in Berlin zwecks 
Verringerung der so zahlreichen Mißstände im Schiffahrts- 
betriebe einzuberufen sind, damit unsere Beschwerden, wie 
« B. über die zahlreichen Selbstmorde und Schiffsverluste, die 
angenügende Bemannung, das Überladen der Schiffe, die ver- 
schiedenen Ruderkommandos usw. vor das Forum der breitesten 
Öffentlichkeit gebracht werden. Die Reichsregierung und die 
Reichstagsabgeordneten aller Parteien, sowie die sämtlichen in 
der Seeschiffahrt und der Hochseefischerei sowie am Schiffbau 
beschäftigten Personen sind zur Beschickung der Kongresse 
durch Delegierte aufzufordern.« 





Oberseeamts- Verhandlungen. 





Strandung des Dampfers -Kambyses« auf einer blinden 
Klippe bei Kap Guianes. Das Seeamt zu Hamburg, dem die 
erste Untersuchung des Seeunfalles oblag, hatte folgenden Tat- 
bestand festgestellt: Das Schiff war auf der Reise von Corinto 
cach Punta Arenas. Als die Küste von Cap Velas gesichtet 
wurde, änderte man den Kurs und steuerte denselben bis 
4 Uhr 15 Min. a. m, am 6. Oktober als Guianes Point in 
1) 8m Abstand OSO'/,O gepeilt wurde. Dort wurde der Kurs 
wf SO genommen und sagte der Kapitän zum wachhabenden 
3. Offizier Christiansen, iho, den Kapitän, um 5"), Uhr zu 
wecken. Er instruierte den 3. Offizier noch und verließ dann 
die Brücke. Das Wetter war klar. Um 5", Ubr wurde dem 
Kapitän durch den 3. Offizier die Meldung gemacht, daß der 
Dampfer zu nahe unter Land käme. Der Kapitän eilte an 
Deck und gab den Befehl, das Ruder hart rechts zu legen, 
las Ruder war eben übergedreht, als der Dampfer auch schon 
auf dem von Guianes Point ca, drei Meilen entfernt liegenden 
Rook aufstieß. Das Schiff schwoite herum. Mehrere Räume 
waren bereits voll Wasser. Infolgedessen war das Schiff schon 
s0 tief gesunken, daB es heftig auf Grund stieß, Die Schiffs- 
pumpen konnten nicht lenz halten, Da 400 Kısten Dynamit 
an Bord waren, wurde die Besatzung in die Béte beordert. 
Am anderen Morgen, den 7. Oktober fuhren der Kapitän und 
der 1. Maschinist bei niedrigem Wasser wieder zum Schiff. 
Der Dampfer lag jetzt rubig auf Grund. Die Räume waren 
sämtlich" voll Wasser, auch die Zwischendecks begannen sich 
zu füllen. Am Nachmittag kam der Dampfer »Karnak« der- 
selben Reederei. Von dem Inventar und Proviant wurde so 
viel wie möglich auf den »Karnak« gebracht. Der »Kambyses« 
‘st total wrack und verkauft worden. -Der Reichskommissar 
sah unter Berücksichtigung der obwaltenden Verhältnisse in 
der Übergabe der Wache an den 3. Offizier, zumal dieser als 
unerfabren und unselbständig galt, ein so schweres Vergehen 
des Kapitäns, daß er beantragte, dem Kapitän die Ausübung 
des Schiffergewerbes zu entziehen. In der Erkenntnis, daß 
dem 3. Offizier die Eigenschaften eines Wachoffiziers fehlen, 
beantragte er ferner, dem Steuermann Christiansen die Be- 
fugnis zur Ausübung des Steuermannsgewerbes zu entziehen. 
Das Seeamt zu Hamburg, das die Schwere des Vergahens 
nicht verkannte und diese Anschauung auch im Spruch zum 
Ausdruck brachte, beließ dem Kapitän sein Schiffer-, dem 
Offizier sein Steuermannspatent. In der oberseeamtlichen Ver- 
handlung vom 20. Mai, die auf Veranlassung des Hamburger 
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Reichskommissars beim Oberseeamt stattfand, hatten Kommissar, 
Kapitän und Schiffsoffizier ausgiebige Gelegenheit zur Klar- 
stellung ihrer Ansichten. Das Oberseeamt beschloß den 
Spruch des Seeamts zu Hamburg dahin abzu- 
ändero. daß dem Steuermann Christiansen 
die Befugnis zur Ausübung des Steuermanns- 
gewerbes zu entziehen. im übrigen aber die Be 
schwerde des Reichskommissars zurückzuweisen sei *) 


*) Die Begründung dieses Urteils werden wir in einer der nächsten 
Nummern veröffentlichen. D. R. 





Sehiffbau. 


Stapelläufe, 


Auf der Schichau’schen Schiffswerft zu Elbing ist am 
20. Mai das für Rechnung der Direktion der Dänischen Staats- 
eisenbahnen daselbst in Bau befindliche große Eisenbahnfähr- 
schiff glücklich vom Stapel gelaufen. Dieser Räderfahrdampfer, 
mit Namen »Prinsesse Alexandrine<, ist für die Fahrt 
Gjedser-Warnemünde bestimmt und dient dazu, gauze Eisenbahn- 
züge mit ihren Passagieren über die Ostsee zu befördern. Die 
Hauptabmessungen sind: 87m X 18:75 m X 3,66 m. Das Schiff 
ist aus bestem Siemens - Martinstabl, der den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd entspricht, für große Küstenfahrt unter 
Spezialaufsicht erbaut. Zur erhöhten Sicherheit der Passagiere 
sind acht wasserdichte bis zum Oberdeck reichende Querschotte 
vorhanden. Auf dem Oberdeck befindet sich ein Schienen- 
strang, der zur Aufnahme der mitzunehmenden Eisenbahn- 
wagen bestimmt ist. Das ganze Vorderschiff ist durch eine 
starke Drehvorrichtung zum Durchlassen der Eisenbahnzüge 
eingerichtet. Im Mittelschiff ist ein großes Promenadendeck 
mit vornehm ausgestatteten Salons eingerichtet. Auf dem 
Bootsdeck finden auf jeder Seite zwei Rettuogsboote Aufstellung, 
zwei weitere Rettungsboote haben ihren Platz auf dem hinteren 
Oberdeck. Vom hinteren Oberdeck gelangt man zum Speise- 
salon, Damensalon und den Passagierkabinen I. und II. Klasse. 
Unter dem vorderen Oberdeck befinden sich ein Salon IIT. Klasse, 
ein Dameusalon III. Klasse sowie die für die Schiffsbesatzung 
nötigen Räume. Das Schiff erhält eine Maschine mit drei- 
facher Expansion mit einer Leistung von etwa 3000 Pferde- 
kräften, die dem Schiffe eine Geschwindigkeit von etwa 15 
Knoten geben werden. Der nötige Dampf wird von vier 
Kesseln geliefert. Außer dem Heckruder ist noch ein großes 
Bugruder zum Steuern beim Rückwärtsgang eingebaut, 


r * 
* 


Am 26. Mai ist in Gegenwart S. M. des Kaisers das 
Linienschiff »Blsass« von der Schichauwerft in Danzig vom 
Stapel gelaufen. Die Taufrede hielt der Statthalter von Elsaß- 
Lothringen. . 
* [3 


Auf der Werft von G. Seebeck A. G. ist für Herrn 
H. Diederichsen, Kiel, die Rennyacht »Thea: vom Stapel ge- 
laufen. Ihre Abmessungen sind: 25 m x 16,5 m x 2,85 m, die 
Segelfläche beträgt ungeführ 360 qm. Das Innere der Yacht 
ist hochelegant eingerichtet. 


. . ” 


Probefahrten. 

Am Sonnabend, den 16. Mai, machte der der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft in Flensburg von der Hamburg-Amerika 
Linie in Bau gegebene Dampfer »Prinz August Wilhelm« 
seine Probefahrt, die nach sechsstündiger Dauer ein vorzüg- 
liches Resultat aufwies. Wir haben bereits beim Stapellauf 
eine Beschreibung des Schiffes gebracht und beschränken uns 
diesmal auf Angaben über die Maschine, Sie ist eine vertikale, 
direkte wirkende vierfache Expansionsmasohine von 3000 indi- 
zierten Pferdestärken, die dem Schiffe eine Geschwindigkeit 
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von ca. 14 Knoten verleiht. Zylinder 23'',*, 33'/,“, 49'/,", 
72“, Hub 54“. Den Dampf liefern drei Einender-Kessel von 
4,55 m Durchmesser und 3,682 m Länge mit einer Gesamt- 
heizfläche von 741 qm und einem Druck von etwa 15 kg; 
dieselben sind für künstlichen Zug eingerichtet. Die Steuerung 
ist eine Stephenson’'sche Kulisseusteuerung mit Brown’scher 
Dampfumsteverungsmaschine und Handstenerung. Die Wellen 
sind aus besten Stahl gefertigt, vier Schraubenflügel aus Bronze. 


» * + 


Die in Aussicht genommene Fusion der Tynewerften von 
C. 5. Swan & Hunter mit Wigham, Richardson & Co., über 
die wir schon im Anfang d. Mts. berichteten, scheint ihrer 
Vollendung entgegenzugehen. Über die Stellusgnahme der 
Walsend Slipway and Engineering Co.,: welche sich nach 
früheren Angaben zur Herstellung aller von beiden Werften 
gebrauchten Schiffsmaschinen verpflichten sollte, verlautet 
nichts bestimmtes. 


Vermischtes. 





Von der Sektion II. (Sitz Hamburg} der See-Berufs- 
genossenschaft sind, zu Delegierten für die Genossenschafts- 
versammlungen während der Wahlperiode vom 1. Oktober 1903 
bis 30. September 1907 folgende Herren gewählt worden: 

Delegierter: Ersatzmann: 
Richt C. Krogmann Edm. J. A. Sıemers 
Konsul Carl Mathies Dr. ph. Max Albrecht 
Direktor Guido Wolff Direktor Merck 
C. Andersen Carlos de Freitas 
H. M. Gehrkens jr. Rob. E. Loesener 
F. C. Bramslöw Ad. Woermann 
Direktor Otto Harms Direktor C. Ferd. Schmidt 
Kommerzienr.Wilh.A.Riedemann Heinr. A. Riedemann jr. 


E. M, Matzen M. Jebsen 

Direktor L. Wögens S. Landers 

Alfred Edye Fr. Loesener-Sloman 
Generalkonsul Johs- Kothe Bd. Blumenfeld 

A. Elvers F. A. E. Zimmer 


F. Tbomae, Altona 
H. Hoh, Blankenese 
Hermann Lange, Lübeck 
W. Dablström jr. 
H. Struck 
SenatorFr.Heinr.Bertling,Lübeck 
Direktor G. Pepper 

> Th. Amsinck 

’ Ad, Hertz 
Alb. Polis 
Direktor M. Böger 
H. H. Schmidt 


J. Nibbe, Altona 

Mathias Struve, Blankenese 
Konsul Hrm. Warncke, Lübeck 
N. H. P. Schuldt 

Paul Gansauge 

Konsul J. A. Suckav, Lübeck 
Paul Ad. Kirsten 

M. G. Amsinck 

Konsul Ed. Woermann 
Direktor Dahlström 

Herm. Menzell 

Wilh. Decker 


Erhöhung der Wassertiofe in den hamburgischen 
Bafonanlagen. Der Senat beantragt bei der Bürgerschaft, 
daß für die Austiefung der Norderelbe und der Häfen die 
Summe von 2 100 000 .4 bewilligt and von dieser Summe eia 
Betrag von 180000. für das Jahr 1403 und von je 480 000 4 
für die nächsten vier Jahre in das Budget der Sektion für 
Strom- und Hafenbau unter »Baggerei« eingestellt werde. Es 
wird beabsichtigt, die neue Flulisoble bis zum Backenhoeft 
bis auf 3 m zu senken und sie von hier in einer Breiten- 
ausmessung von 150 m im oberen und 200 m im unteren 
Teil, mit gleichmäßligem Gefälle in diejenige Tiefenlage über- 
zuführen, welche für die Vertiefang der Uoterelbe von Neu- 
mühlen bis Liihersand vorgesehen ist. Von den übrigen Häfen 
kommen für eine weitere Austiefung mit Rücksicht auf 
die Konstruktion der Kaimauern auf dem rechten 
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Elbufer nur der Baakenhafen, auf dem linken Elboter 
der Segelschiffhafen, sowie der Hansa- und de 
Indiahafen in Betracht. Da aber auch bei diesen Häfe 
die Quaimauern our die Herstellung einer Tiefe von — 3m 
bezw. — 3.7 m vertragen, so wird die durch die Ausbaggemnz 
der Reede an den Hafeneiofahrten zur Ausführung geiangende 
Tiefe von — 4 bis -- 4.2 m sich nur in den mittleren Strecken 
der genannten Häfen weiter fortführen lassen. In den s«- 
lichen Streoken wird mit der Austiefung in einer entsprechende 
Entfernung von den Kaimauern aufzuhören und die Hafensotir 
alsdann in einer schwachen Neigung bis zu den für die Ka- 
mauern zulässigen Tiefenmalien heranzuführen sein. Die hier. 
nach geplanten Austiefungen werden den Erfolg haben, dai 
später Schiffe von etwa 8.5 m Tiefgang bei uormalen Tix 
in den Segelschiff-, Hausa- und Indiahafen sowie an dw Du- 
dalbeuplätze des Baakenbafens gelaugen können. 


Ausbildung von Stenrern auf den Hamburger Schifen. 
In ietzter Zeit sind vereinzelt auch in Deutschland Klages 
darüber laut geworden, dali die Zabl der Matrosen, die m 
stenern können, immer mehr zartickgehe und dal} sich mi 
kleineren Dampfern mitunter geradezu ein Mangel von gut ause- 
bildeten Steurern bemerkbar mache. Die Hamburg-Amenia 
Linie eimmt sorgfältig Bedacht darauf, dieser Schwiengies 
entgegenzuwirken; sie hat ihre Kapitäne verpflichtet, auf de 
Schiffen möglichst viel Matrosen zum Steuern heranzuziehes 
und zu guten Steurern auszubilden. Der Direktion dieser te 
sellschaft genügt es nicht, wenn der Kapitän für den momentane 
Bedarf seines Dampfers eine genügende’ Zahl von ausgebildete 
Steurern hat. Vielmehr ist es ihm sowie seinen Oaffiziere 
im Interesse der gesamten deutschen Schiffahrt, namentlich d= 
kleinen Dampfer, die über Mangel an im Steuern geübte 
Leuten klagen, vorgeschrieben, daß er seine besondere Aui- 
merksamkeit darauf lenkt, seine Matrosen und Leichtmatrees 
im Steuern auszubilden. Zum Steuern iu eogen und verkeir- 
reichen Gewässern dürfen freilich selbstverständlich nur sold» 
Leute verwandt werden, die als zuverlässige, erprobte und geübt 
Steurer bekannt sind. Es wird aber nicht gestattet, dal sckke 
Leute nun während der ganzen Reise, auch über den Ome, 
ausschließlich ans Ruder gestellt werden und dal} damit deo 
übrigen die Möglichkeit genommen wird, sich unter Aufsiet 
und in ganz ungefährlichem Fahrwasser in dieser Fertigket 
zu üben. Die Kapitäne haben oacl jeder Reise zu berichten, 
wie viel Leute sie zu brauchbaren ‘Steurern ausgebildet baber 
Wenn andere Reedereien diesem Beispiel folgen, so muß wz! 
diesem Gebiete die fachmäßige Ausbildung der deutsches 
Matrosen bald allgemein eine bessere und verläßlichere werden, 
und die aus dem Mangel an geeigneter Ausbildung herrührenda 
Klagen und Gefahren werden auch auf den kleinen Schiffes 
bald beseitigt sein, 


»A life saving record at sea: nenut der in New-York 
erscheinende Observer nicht mit Unrecht die Rettung com 
Kohlentrimmers auf hoher See an Bord des Schnelldampfar 
‚Auguste Victoria. Am 6. Mai 10 39 a. m. erschall der 
Ruf »Mano über Bord« und um 105 47 lag das von der 
Rettuogsfabrt wieder zurückgekehrte Boot mit dem erschöpft 
Trimmer längsseit des Schiffes. Eine ganze hervorragenie 
Leistung, weon berücksichtigt wird, was sich alles in des 
acht Minuten ereignet hat. Den Schnelldampfer aus der 
Fahrt bringen und ihn nach der Unfallstelle dirigieren; das 
Rettungsboot bemaunen und zu Wasser fieren; die Fahrt bis 
zur Unfallstelle, die Bergung des Mannes und die Rückfahrt 
zum Schiff! Wenn Herr Kapitän Kaempf, der das Schils- 
manöver leitete, stolz auf dieses Bergungswerk ist — wie der 
Observer sagt — er hat ganz gewiß ein Recht dam. 





oo nena, 


Bisberge und Eisfelder im Nordatlantischen Ozean 
wurden laut »Hydrographie Bulletia« gesichtet: 
Im St. Lorenz- Golf und -Strom. 
Am 28. April in 48° 03° N, 61° 13° W 
Westlich vom 52° Meridian. 
Am 24. April in 41° 18‘ N, 52° G2’ W 
> 3. Mai » 42 30 » B Ws 
Von 48—52° Meridian. 
in f47 30° N, 48° 00° W 
Am 29. April | 47 0 » 50 00 » 
» BO. > » 43 20 48 42 


» > 

» 2 Mai » 2 22 » 49 00 > 
> 2 » » 47 28 » 3 15 > 
. u » >» 47 03 » 51 AM» 
» 3 » » 46 50 » 51 45 » 
»f47 0 » 46 50 » 

MF bg A 34 >» 50 10 > 


Östlich vom 48° Meridian. 
. inf46° 12° N, 43° 40° W 
29. April ‘is 6 > 6 8 > 
» 30. » 3 22 » 44 O4 > 
1 > 
1 
7 


» 


. Mai , 45 40 » 

> » 43 22 » 44 00 

» » 44 55 

Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—30, April 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 16 bl 21 52 
Beschädigungen . . 377 222 299 186 


Nach Flaggen geordnet gingen im April 1903 folgende 
Shiffe verloren: 








Flageon Dampfer Segler Flagwen Dampfor Segler 
inerikavische 1 9 italienische 1 4 
britische 5 6 niederländische 1 +1 
chilenische _ 1 norwegische 2 12 
dänische En 5 portugiesiche — 1 
deutsche 2 6 russische - 4 
französische 2 3 schwedische 1 9 
Apanische 1 u zusammen “16 61 

Maritime Rundschau. 
Doutsohland, 


Die ausgesperrten Arbeiter der Tecklenborg'schen 
und der Vulkan- Werft nahmen die von den Werfteu nach 
Anhörung der Arbeitervertreter aufgestellten Bedingungen an. 
Die Werften baben am 22. Mai ihre Betriebe wieder eröffnet. 


. “ 
a 


Der bisherige Inspektor in der Hamburg - Amerika Linie, 
Herr Kapt. A. Polis ist zum Vorstand der Nautischen Ab- 
teilung, der oisherige Inspektor, Herr Kapt. G. Theile zum 
Vorstand der Betriebs - Inspektion ernannt worden. Beiden 
Herren, ebenso wie dem Oberinspektor Herru Kapt. Sachse, 
ist die Prokura der Gesellschaft verliehen worden. 


‘ ” 
* 


Der Aufsichtsrat des Germanischen Lloyd hat Herrn 
Prof. Pagel von der Technischen Hochschule in Charlotten- 
burg zum Direktor mit dem Sitz in Berlin und Herra Konsul 
Otto Schlick zum Direktor mit dem Sitz in Hamburg ernannt. 


. * 
* 


Die rumänische Regierung hat den Schiffen der Deutschen 


Levante-Linie die Rechte von Postdampfern eingeräumt. 


* 
* . 
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Am 19. Mai ist Herr Kapt. Peter Baalmann, Kapitän 
und später Inspektor der Hamburg-Siidamerikanischen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, nach längerem Leiden im 63. Lebens- 
jahre gestorben. 

Am 24. Mai konnte Herr Kapt. Bahlke, Führer des 
Laeisz'schen Segelschiffes »Posen« sein 25 jähriges Jubiläum 
als Kapitän im Dienste der Reederei F. Laeisz feiern. 


” . 
* 


Ausland. 
Die Einnahmen des Manchester Schiffahrtskanals 
betrugen in den ersten vier Monaten des Jahres 122566 #; 
gegen das Vorjahr eine Zunahme von 15 696 £. 


Dem französischen Parlament wird in nächster Zeit eine 
Regierungsvorlage zur Vertiefung des Fahrwasseıs im 
Bafen von Dieppe zugehen; eine zustimmende Antwort der 
gesetzgebenden Körperschaft wird erwartet, weil 78 pCt. der 
Ausgaben von der Stadtverwaltung und der Handelskammer 
in Dieppe gedeckt werden. 


In Arendal (Norwegen; soll ein Trockendock voo 
500 73% 30 mit einem Kostenaufwand von 300000 Kr. 
erbaut werden. 


Im I. Viertel von 1903 verkehrten 1584 Schiffe mit 
1428511 t N.-R. im Hafen von Rotterdam; das bedeutet 
gegen dieselbe Periode im Vorjahre eine Zunahme von 203 
Schiffen (14,7 pCt.) und 207 961 t N.-R. (16,9 pCt). 

Durch diplomatische Verhandlungen der englischen mit 
der französischen Regierung ist englischen Schiffen: das 
Recht zu verschiedenen Abzügen ihres abgabenpflichtigen 
Raumgehalts eingeräumt, sofern sie einen französischen 
Hafen aufsuchen. Eine Vergiinstigung, um die englische 


.Schiffahrtskreise sich lange vergeblich bemüht haben. 
” 7 «2 @en f 


Zum dritten Male, innerhalb weniger Wochen, multe der 
englische Handelsminister auf eine erfolgte Interpellation hin, 
im Unterbauss erklären, daß er noch nicht io der Lage sei, 
dem Hause die Einzelheiten der Vereinbarung der Regierung 
mit der Mercantile Marine Association mit Bezug 
auf die Verwendung von Auxialkrauzern im Kriegsfalle zu 
unterbreiten. Ebenso wenig vermochte er Näheres über die 
Abmachung mit der Cunard-Linie und über den Zuschuß 
der Regierung zum Bau der 25-Meilen-Boote zu eröffnen. 


. = 


Am 22. Mai hat Herr C. W. J. Ramaono das Amt des 
ersten Direktors der Konioklyge Nederlandsche Stoomboot 
Maatschappij, Amsterdam, niedergelegt, nachdem er das Unter- 
nehmen im Jahre 1856 gegründet hatte. 


” 
* 


Eine Anzahl zum Londoner Distrikt gehörigen Feuer- 
schiffe sollen in nächster Zeit mit Apparaten drahtloser 
Telegraphie versehen werden. 


Der Schiffsverkehr in italienischen Häfen ist 
von 46.9 Mill. t R. in 1891 auf 62,7 Millionen in 1901 ge- 
stiegen. An diesem Verkehr war die italienische Flagge mit 
62,5 pCt. beteiligt. Die Beteiligung der deutschen Flagge stieg 
von 1,0 auf 4,3 Mill. t. 


* * 
* 


Zwischen Spanien und den Ver. Staaten ist am 
3. April ein Freundschafts- und allgemeiner Vertrag abge- 
schlossen worden. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer | Schiffer-Gesellschaft 





zu Hamburg. in Lübeck, 
(Geschäftaführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) Verein 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser« in Flensburg. 


in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 








Gestützt auf den Beschluß des in der Majorität der Einzelvereine verkörperten Verbandes glaub 
der Vorsitzende des geschäftsführenden Vereins die Ansichten der aktiven deutschen Kapitäne zur Schal- 
signalfrage durch die Beantwortung folgender Fragen in Erfahrung zu bringen. 


1. Halten Sie die im Art. 15a und b und Art. 16 Abs. 2 der Kaiserl. Verordnung vom 9. Mi 
1897 für Dampfer vorgeschriebenen Nebel-Schall-Signale für ausreichend? 


2. Falls bejahend, eventuell aus welchen Gründen? 
3. Falls verneinend, welchen Standpunkt nehmen Sie dann ein? 


a) Zu den für Dampfer vorgeschlagenen, fakultativ gedachten Seitenschallsignalen? 


Nänlich: lang, kurz Ich höre Sie im Sektor meines roten Lichtes Syetem Leithine 
lang, kurs, kurz = , ‘» on 9 » grünen „ 
b) Zu den für Dampfer vorgeschlagenen, obligatorisch gedachten Kurssignalen? 
IE ee = Ich steuere einen Kurs zwischen Nord und Ost 
Nämlich: lang, kurz, kurz ...... =... eae a Ost , Süd System 
lang, kurz, kurz, kurz... = „Yon i Süd „ West [Aschenborn 
lang, kurz, kurz, kurz, kurz = „— 4, 4» 9» z West „ Nord 


(Wird einer der vier Kardinalstriche gesteuert, so ist das Signal des nächsten rechts liegenden 
Quadranten zu geben.) 


c) Zu der Anregung, die im Artikel 28 (Kaiserl. Verordnung vom 9. Mai 1897) nur für 
ansichtige Schiffe vorgeschriebenen Ruderschallsignale auch für einander nicht ansichtige aber 
durch ihre Signale wahrgenommenen Schiffe (im Nebel) auszudehnen? 


Die Reedereien werden — oder sind es meistens schon — in einem Schreiben gebeten, den 
Fragebogen ihren Kapitänen zur Beantwortung zugänglich zu machen. Um die Expedition der naher 
1300 Kapitänsfragebogen zu erleichtern, gehen den Einzelvereinen von der Geschäftsstelle des Verbandes 
ausgefertigte Schreiben für die Reedereien und Kapitäne der in ihren Domizilen beheimateten Schifie 
mit der Bitte um Weiterbeförderung zu. Die Zusendung der Rundschreiben an die Reedereien und 
Kapitäne solcher Hafenplätze, in denen unser Verband keine Vertretung hat, erfolgt durch die Geschäftsstelle. 


Das vom Verbandsschriftführer Herrn Ed. Le wens fertiggestellte Protokoll über die Verhandlunger 
des letzten Verbandstages ist im Druck erschienen und den Mitgliedern zugestellt worden. Herrn Lewets, 
der durch seine ebenso mühevolle wie geschickt verfaßte Arbeit einen vollwertigen Ersatz für die bisher 
üblichen stenographischen Aufzeichnungen geschaffen und dadurch die Verbandskasse um mehrere hundert 
Mark gegenüber früheren Ansprüchen entlastet hat, ist der Verband zu besonderem Danke verpflichtet 
Wenn dieser Empfindung hier gerne und mit aufrichtiger Befriedigung vom Vorsitzenden des geschäfts- - 
führenden Vereins Ausdruck gegeben wird, dann hofft er die Ansicht des Verbandes aussprechen zu dürfen. 


_— er _ 
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Auf dem Ausguck. 





Gehört auch im Allgemeinen eine politische 
Auseinandersetzung nichtin den Rahmen der » Hansa», 
als einer Fachschrift, so mag diesmal eine Aus- 
nahme gestattet sein. Außerordentliche Ereignisse 
rechtfertigen ausserordentliche Mittel. Die bevor- 
stehende Reichstagswahl ist aber ein Ereignis, das, 
weil es unter gewöhnlichen Verhältnissen in fünf 
Jahren nur einmal vorkommt, ein Abweichen von 
der Regel gestattet und deshalb auch hier kurz 
besprochen werden darf. Und zwar mit der 
ausdrücklichen Absicht: die Indifferenz des See- 
manns gegenüber öffentlichen Angelegenheiten in 
Interesse und, wenn möglich, in freudige Erfüllung 
seiner hohen und ernsten Pflicht als Reichstags- 
wähler umzuwandeln. Noch mehr als der Land- 
bewohner neigt der einzelne Seemann zu der 
gradezu verhängnisvollen Annahme, daß seine 
Stimme ja doch nicht den Ausschlag gebe und daß 
es deshalb gleichgiltig sei, ob er von seinem Recht 
als Wähler Gebrauch mache. 
weil sie leider so außerordentlich verbreitet ist, 
hat bei den letzten Reichstagswahlen, hauptsächlich 
in Bezirken, aus denen Sozialdemokraten hervor- 
gingen, das für den staatserhaltenden Bürger tief 
beschämende Ergebnis gezeitigt: daß beinahe ein 


Diese Anschauung, . 


Drittel ‘der Namen aller Wahlberechtigten fehlte, 
Im Hinblick auf die sozialdemokratische Agitation, 
ist von vorneherein als ziemlich sicher anzunehmen, 
daß nur ein winziger Bruchteil sozialistischer 
Stimmen unter den pflichtvergessenen Wählern ge- 
wesen ist. Ihre Beteiligung an der Wahl hätte also 
in vielen Bezirken, jedenfalls in allen mit Stich- 
wahlen, den Ausschlag gegeben. Weil nun in den 
meisten Hafenpliitzen neben bürgerlichen auch 
sozialistische Reichstagskandidaten aufgestellt sind, 
ist es Pflicht und Schuldigkeit aller zur Zeit der 
Wahl (16. Juni) an Land anwesenden Kapitäne und 
Offiziere von ihrem Wahlrecht im eigensten 
Interesse Gebrauch zu machen und dem bürger- 
lichen Kandidaten zum Siege zu verhelfen. Ohne 
Frage werden die Reedereien, die ja schließlich am 
meisten am Ausfall der Wahlen interessiert sind, 
ihren Angestellten freudig Gelegenheit geben, am 


16. Juni an die Wahlurne treten zu können: 
Schließlich sind sie ja dazu verpflichtet. Aber 


wären sie es auch nicht, wieviel hängt für sie schon 
vom Ausfall der Beschlüsse zu Handelsverträgen 
ab! Die Sozialdemokraten wollen, wie ihre Führer 
in neuester Zeit ostentativ verkündet haben, ebenso 
wenig wie die Rechtsradikalen, den Abschluß neuer 
Verträge. Die Taktik der Rechten ist wenigstens 
noch begreiflich, denn gelingt es ihnen, das Zu- 
standekommen von Verträgen unmöglich zu machen, 
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so besteht für sie doch die Hoffnung, daß die alten 
gekündigt werden und daß dann der Zoll für bei- 
spielsweise Brotgetreide von 35 auf 50 .# steigt. 
Wenn nun aber gar nach Kündigung der alten 
Verträge ohne Abschluß anderer, der neue Tarif m 
Kraft träte, — eine Maßnahme zu der der Bundes- 
rat befugt ist — dann stiege der Zoll für Rogzén 
auf 70, für Weizen auf 75 und für Mais auf 80 4. 
Ein Zustand der eintreten kann, wenn die Mehrheit 
im zukünftigen Reichstage das Zustandekommen 
neuer Verträge vereitelt! Welchen Einfluss aber 
solche enormen Zölle auf den Schiffahrtsverkehr 
auszuüben im Stande wären, braucht hier wohl 
nicht weiter erörtert zu werden. Schon aus diesem 
Grunde haben die Angehörigen aller an der See- 
schiffahrt beteiligten Erwerbsgruppen den be- 
gründetsten Anlaß die Wahl bürgerlicher, natürlich 
nicht agrarischer Kandidaten durch Abgabe ihrer 
Stimme zu sichern. Daß außer wirtschaftlichen 
auch nationale Gründe gegen die Wahl von Sozial- 
demokraten sprechen, ist für jeden Reichstreuen 
eine Selbstverständlichkeit. Der Terrorismus, wie 
er in den während der letzten Monate erschreckend 
wachsenden, von der Sozialdemokratie in Szene 
gesetzten Streiks zu Tage getreten ist, hat, das 
Gute gehabt, die dem Freisinn ergebenen Deutschen 
von dem verhängnisvollen Wahne zu befreien: als 
mausere sich die sozialistische Umsturzpartei zur 
Arbeitervertretung. Die Erkenntnis bricht sich 
grade jetzt glücklicherweise immermehr Bahn, 
daß es Pflicht jedes reichstreuen Staatsbürgers ist, 
die Sozialdemokratie als gefährlichen Ruhestörer 
und als den schlimmsten Feind des Vaterlandes 
rücksichtlos zu bekämpfen. Gelegenheit zu dieser 
ernsten Pflichterfüllung bietet in wirksamster Weise 
für Jeden, die Beteiligung an der bevorstehen- 
den Reichstagswahl. Die Parole für alle deutsch- 
gesinnten Wähler muß deshalb am 16. Juni lauten: 
Gegen die Sozialdemokratie! 


Ein der französischen Deputiertenkammer von 
der Regierung eingereichter Entwurf fordert im 
Prinzip die Errichtung von Freihäfen in Frankreich. 
Aus den Erfahrungen, die vor langen Jahren 
(Colbert begründete bekanntlich schon im 17. 
Jahrhundert in Marseille, Dünkirchen, Lorient und 
Bayonne Freibäfen) mit dem Freihafensystem 
erworben sind, sollen die erforderlichen Lehren 
gezogen werden, unter denen eine voran steht, 
nämlich keine Freizonen grösseren Umfanges zu 
schaffen, sondern nur abgegrenzte Hafenteile. 
Bezirke, in der Hauptsache für den Handel, neben- 
sächlich auch für die Industrie, unter deren einzelnen 
Branchen der Schiffbauindustrie besondere Ver- 
günstigungen durch Zollfreiheit des Baumaterials ete. 


| 
gewährt werden sollen. Schiffbaupränien kommen | 
für solche Werften natürlich dann nicht in Betracht, 
wohl aber bleiben ihren Eızeugnissen, den dort 
gebauten Schiffen, die Navigationsprämien. Die 
Handelskammern, welche grundsätzlich die Freihafen- 
behörde darstellen sollen, haben für die Erriebtung 
der erforderlichen Lagerhiiuser, Kräne, Schuppen etc., 
deren Betrieb sie vergeben müssen, Sorge zu tragen. 
Neben den Vergünstigungen, die den Freihäfen 
eingeräumt werden sollen — der Entwurf zählt 
sie nach der Reibe auf — sind auch Beschränkungen 
in der Zollfreibeit gewisser Waaren vorgesehen 


Ebenso werden gewisse Verbote angeführt, wie 
beispielsweise: das grundsätzliche Verbot des 
Detailverkaufs von Verbrauchswaren. Während ° 


das Wohnen im Allgemeinen nicht gestattet sein 
soll, sind doch Ausnahmen für Aufsichtsbeamte 
vorgesehen. Die in den Kantinen verbrauchten 
Nahrungsmittel müssen im Zollgebiet verzollt sein 
Als Regel soll bei den in das Zollgebiet an dem 
Freibafen eingeführten Waren der Maximaltari 
unter Aufrechterbaltung der Zuschlagszölle it 
Anwendung kommen. Da eine derartige Maßnahm-, 
wenn sie konsequent durchgeführt würde, aber die 
Kaufleute ausschliesslich zur Produktion von Expor- 
waren treiben würde, sollen Erzeugnisse, die direkt 
aus den Ursprungsländern kommen, von den 
Zuschlagszöllen befreit sein. Waren, die aus dem 
Zollgebiet kommen, und später wieder in ihrem 
ursprünglichen Zustand zurückgeliefert werden, sind 
gänzlich von Lasten frei. — Wie diese Vorschläge 
sich mit dem bestehenden komplizierten Zollsystem 
in Frankreich vertragen werden, ist uns nicht recht 
verständlich, vielleicht bringen die späteren 
Verhandlungen in der Kammer einigen Aufschloß: 


In der letzten Nummer des Nautical Magazin 
hat ein Müssiger das Bedürfnis gefühlt, den am 
ländischen Seeleuten auf britischen Schiffen ein 
Zeugnis über ihre seemännischen Eigenschaften, 
ihr Betragen und ihren Charakter auszustellen. Das 
»Urteil« erstreckt sich auf sog. »squarheads«, wonit 
die Angehörigen Germanischer Rasse gemeint sein 
sollen, und auf »dragos«, Bezeichnung für Romanet. 
Diese Hauptkategorien läßt „F. W. G.“ — so heilt 
der Sonderling — in Unterabteilungen zerfallet 
Und zwar: die »squarheads« in 1) Skandinavie, 
2) Rußfinnen, 3) Dänen (keine Skandinavier?) Hel- 
länder und Belgier, 4) Deutsche; die ,dragos* it 
1) Franzosen, 2) Italiener, Portugiesen, Spanier und 
Griechen. Das Vorstehende ist erwähnt, nieht det 
Absicht wegen, die damit verfolgt wird — sie 
bei der obigen Zusammenstellung von vormebereit 
verfehlt — sondern wegen des Urteils, das übe 
deutsche Matrosen gefällt wird: Nämlich:+ 





en 


Regel gute Seeleute, nur neigen sie im Allgemeinen 
zur Trunksucht. Sie murren recht viel, sind un- 
verschämt zu den Offizieren und weder so reinlich 
noch so gewandt wie Skandinavier, Rußfinnen, Hol- 
lander und Belgiere. Man weiß nicht, was mehr 
in Erstaunen setzt, die mit Unverfrorenheit ge- 
paarte Unkenntnis, die aus den Worten des Herrn 
F.W.G. spricht, oder das Verhalten des englischen 
Blattes, das solchen unüberlegten Redensarten an 
leitender Stelle Aufnahme gewährt. Es klingt jeden- 
falls im Munde eines englischen Seemanns — 
als solcher gibt sich Herr F. W. G. aus — köstlich, 
wenn er deutschen Matrosen grade die Fehler nach- 
sagt, durch die englische Matrosen in der ganzen 
Welt verrufen sind. Wir empfehlen dem »Nautical 
Magazines und Herrn F. W. G. Lord Brassey und 
Beresford sowie die Shipmasters Society um ihr 
Urteil über deutsche und englische Seeleute zu 
fragen und nach erfolgter Auskunft eine Berichti- 
zung zu veröffentlichen. 

Von zwei Lesern sind wir zur Berichtigung 
der unter dem Titel „Wichtig für die Chinafahrt‘‘ 
(No. 21, S. 250) gebrachten Notiz aufgefordert 
worden, weil die an der chinesischen Küste ein- 
geführte Lichterführung der Lotsendampfer mit der 
in der Kaiserl. Verordnung vom 10. Mai 1897 
vorgeschriebenen vollkommen übereinstimmt. Mit- 
hin kein Novum ist, wozu aber die Notiz Glauben 
erwecken könnte. Geben wir auch zu, daß die 
Mitteilung, wie sie in No. 21 steht, zu irrtümlicher 
Auffassung Anlaß geben kann, weil wir statt 
»Art. 8 des internationalen Seestraßenrechtse, ge- 
sagt haben »>Art. 8 der Kaiserl. Verordnung«, so 
hatte die Bemerkung doch ihre Berechtigung. 
Während die Kaiserl. Verordnung vom 9. Mai 1897 
Bestimmungen enthält, die international sind, gelten 
die Vorschriften der Kaiser. Verordnung vom 
10. Mai 1897 nur für das Deutsche Reich, Die 
Liebterführung unserer Lotsendampfer — eine weiße 
und 21/, m darunter eine rote Laterne — ist nicht 
in allen Ländern ringeführt. International ist nur 
die Lichterführung in Art. 8 der Kaiserl, Verordnung 
vom 9. Mai 1897. 


” . 
= 


An die Redaktion der Hansa! 

Zu den Entgegnungen meines leider nur aus- 
zugsweise in Nr. 20 der »Hansa« veröffentlichten 
in Verein Deutscher Seeschiffer gehaltenen Vor- 
rages, über eine Vorrichtung zum Auffangen des 
Stosses bei Schiffskollisionen wollen Sie mir erlauben 
das Folgende zu bemerken: 

Leider kann ich den Ausführungen der Herren 
Ingenieure und des Herrn Vorsitzenden vom Verein 
Deutscher Seeschitfer nicht in allen Teilen zustimmen 
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und gestatte ich mir deshalb an dieser Stelle meiner 
entgegengesetzten Ansicht Ausdruck zu geben. Herr 
Ingenieur Meifort schlägt vor, nicht den ganzen 
Schiffskörper, sondern nur den Maschinen- und 
Kesselraum durch die Schutzvorrichtung zu sichern, 
da der Laderaum leicht durch Schotte gesichert 
werden könne. Ist es denn so einfach, einen nur 
beliebigen Teil des Schiffskörpers gegen starken 
Stoß zu schützen? Wenn ja, warum ist es dann 
nicht längst geschehen. Herr Ingenieur Meifort 
empfiehlt anstatt Einzelseile ein festes Plattenseil- 
gewebe usw. Der Sinn dieses Ausdrucks ist mir 
allerdings nicht recht klar, z. B. nicht, wie man 
dieses Plattenseilgewebe so nahe an die Außenhaut 
bringen kann, daß schon vor Bruch dieser Aulen- 
haut eine Beanspruchung dieser Platten stattfindet. 
Es ist meine ganze und volle Überzeugung, dal 
ein Schutzmittel, durch die Elastizität von Stahl- 
drahttauen geschaffen, in der Hauptsache nur in 
der von mir angegebenen Weise stattfinden kann. 
Zu diesem System gehören in erster Linie die 
beiden an einer gegen Kollision durchaus geschützten 
Stelle der Schiffsmitte aufgestellten Innensteven. 
Diese Innensteven sind die Kardinalpunkte und 
können nicht nach Belieben an die Außenhaut 
oder die Schiffsspanten verlegt werden. Diese Fix- 
punkte müssen unter allen Umständen bleiben, auch 
muß zwecks Erreichung einer größeren Ausdehnung 
(lie Stabltauwand sich über die ganze Schiffs- 
länge erstrecken. Nur dann ist die elastische Stahl- 
tanwand wirklich befähigt, eine große |. K. abzu- 
wehren, wenn sie wirklich nachgiebig ist. Je kürzer 
die in Frage kommende Stahltauwand, je geringer 
ist ihre Abwehrfähigkeit. Die Undichtigkeiten, die 
sich in den Schlitzen der von mir vorgeschlagenen 
Führungsplatten ergeben, sind sehr gering sobald 
die Gesamtheit der Tauwand mit losem Hanf um- 
wunden ist. Durch die noch bleibenden Lücken 
im Spalt kann das Wasser nur durchsickern, nicht 
strömen und wäre ja nötigenfalls leicht auszupumpen. 
Immerhin kann die bewegte Wassermasse im Schutz- 
raum wegen der Kleinheit der Abteilungen nicht 
zerstörend wirken. Dieser Schutzraum, Raum 
zwischen Außenhaut und Innenwand, mul auf alle 
Fälle ein Spielraum für die sich bei einem starken 
Stoß ausdehnende Stahltauwand bleiben und kann 
nicht als Bunker ete. ausgenutzt werden. Dieser 
Raum, an Inhalt bei allen Schiffen, groß oder klein, 
in den Grenzen von 4—6 pCt, des gesamten Raum- 
inhalt des Schiffes liegend, muß der Sicherheit des 
Schiffes geopfert werden, er ist eben ein Schutz- 
raum. Die Bedenken des Herrn Vorsitzenden gegen 
die praktische Ausführung der Schutzvorrichtung, 
der Raumverlust, die Mebrbelastung und die Kosten- 
frage sind wohl berechtigt, diskutiert zu werden. 
Bei großen Ozeandampfern liegen die Kabinen nicht 
in der Wasserlinie, sondern beträchtlich höher. Es 
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steht nun den Schiffskonstrukteuren frei, den Schutz- 
gürtel schmäler zu machen und dafür an Stärke 
zunehmen zu lassen. Auf welche Weise die ver- 
langte Widerstandsfäbigkeit erreicht wird, bleibt 
sich gleich. Die Anordnung kann den jeweiligen 
Wünschen des Schiffskonstrukteurs untergeordnet 
werden. Ob eine Mehrbelastung von 4 bis 5 pCt. 
der Gesamt- Wasserverdrängung auf die Schnellig- 
keit und somit auf die Rentabilität des Schiffes 
wirkt, ist eine Frage, die ich verneinend beant- 
worte, so lange mir nicht zahlenmäßig nachgewiesen 
wird, daß ein moderner Schnelldampfer, der für 


eine New-Yorker Reise 4—5000 t Kohlen an Bord | 


Entseheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Kollision „George & Franzis“ mit 
„Andacions“. Das Gericht (21. Mai) hielt beide 
Fahrzeuge, Ewer, für die Kollision, die auf der 
Themse stattfand, verantwortlich. „George & Franzis“ 
weil er, trotzdem es noch dunkel war, keine Seiten- 
laternen geführt hatte, „Andacions“, weil auf ibm 
Niemand auf dem Ausguck gestanden hatte. Von 
weitgehendem Interesse sind die Aussagen der Zeugen 
beider Parteien. Sie widersprachen sich so, daß 
das Gericht nicht im Stande war, den Zeitpunkt 
der Kollision festzustellen. Vier Ewerführer sagten 
aus, daß die Kollision zwischen 7!/, und 8 a, m. 
(es war am 28. November) also entweder nach 
Sonnenaufgang oder unmittelbar davor, jedenfalls 
aber, als es bereits hell gewesen war, stattgefunden 
hatte, um die Berechtigung zum Nichtführen der 
Seitenlampen nachzuweisen. Andere Personen da- 
gegen — und das Gericht hielt sie für glaubwiir- 
diger — erklärten sich bereit, eidlich zu erhärten, 
daß die Kolllsion zwischen 6°/, und 7 sich ereignet 
habe. Wäre auf „Andacions“ nicht der Ausgucks- 
posten vernachlässigt worden, der andere Ewer wäre, 
wie der Vorsitzende des Gerichts ausdrücklich aus- 





Die Kommandobrücke. 
Von Nautikus, 


In erster Reihe ist man bisher dem Gebrauch 
nachgekommen, wo es anging, den Rudersmann 
sozusagen unter Dach zu bringen. Schon lange vor 
der Einrichtung der Dampfsteuer war auf großen 


Dampfern -— auf den Seglern liegt die Sache ja 
anders wegen der Schwierigkeit des Steuerns beim 
Winde — das Bestreben vorhanden, beim Bau 


Ruderhauser herzurichten. In der Tat wird besser 
gesteuert in einem Ruderhause, wo der Mann vor 
dem Unwetter, vor Regen, Hagel und Schnee ge- 
schützt ist, den Kompaß gut seben und ohne be- 











































nimmt, bei sonst gleichen Wetterbedingungen am 
Ende der Reise im Verhältnis genau so viel mehr 
Fahrt erreicht, als die Entlastung durch den Koblen- 
verbrauch und die dadurch verringerte Wasserver- 
drängung ergeben hat. Die Kostenfrage, das Anlage- 
kapital, sollte kein Hindernis für die Einführung 
der Schutzvorrichtung sein, sobald die Überzeugung 
sich Bahn bricht, daß die in Vorschlag gebrachte 
Vorrichtung eine wesentliche Sicherheit gegen alle 
normalen Kollisionen bietet. Als besonders praktisch 
möchte ich den Doppelbug empfehlen. Derselbe ist 
für alle Schiffe mit Leichtigkeit einzuführen. 
J. Heerma, Kapitän. 


sprach, allein für die Kollision verantwortlich g 
macht worden. 

Bergung S. „Laura Griffith“ durch 
Schlepper „Britannia“ Während die Kläge, 
die Vertreter der „Britannia“, die Lage des Schonen 
„Laura Griffith“ in den düstersten Farben auftragen 
und ihre Bergungstätigkeit als eine tollkiibne mit 
großen Gefahren verbundene Tat hinstellen, be 
haupten die Beklagten: weder die Witterung noch 
die sonstigen Begleitumstände der Bergung seia 
nach irgend einer Richtung außergewöhnlicher Natur 
gewesen. Das Gericht interpoliert, indem es a 
nimmt, daß der Schoner, der auf Girdser Land auf- 
gelaufen war und nach einstündlichen Schleppver- 
suchen flott wurde, zurzeit der Schleppversuch: 
zwar nicht in gefährlicher Lage gewesen sei, dab 
er aber, falls ihm innerhalb 24 Stunden keine Hilfe 
geworden wäre, leicht bätte leck und dadurch später 
ein Wrack werden können. Mit Rücksicht auf de 
geringen Wert beider Objekte setzt das Gericht 
(am 25. Mai) den Bergelohn auf 200 £ fest und 
kennt andererseits aber auch ausdrücklich an, dal 
„Britannia“ geschickt manöveriert worden sei. 


hinderndes Ölzug hantieren kann, wie im Freien. 
Dieser bewährten Praxis entsprechend, würde dem- 
nach, wo noch nicht vorhanden, zuvörderst eis 
Ruderhaus oben auf der Kommandobrücke in Frage 
kommen, sofern überhaupt ein solider Bau berge- 
richtet werden kann. Da hierin aber die Frott 
fenster frei nach vorn gerichtet sein müssen, ® 
bliebe für einen anderen Schutzraum mit dem 20 
wendig freien Ausblick nach vorn, wenn. die 
Kommandobrücke entsprechend den Dimensiohes 
des Schiffs nicht besonders groß ist, eben AM 
kein Platz. i 


Die praktischen Amerikaner haben besonders 
auf ihren Schleppern und den imposanten Fähr- 
böten häufig einen bequemen, geräumigen Schutz- 
raum in boher luftiger Lage. Dieses sogenannte 
Lotsenhaus ist der Regierungssitz par excellence, 
von hier aus wird, um ein Kérniein Humor hinein- 
zustreuen, gewissermaßen alles angebimmelt, ge- 
lenkt und überwacht. In Wahrheit ist dieses pilot- 
house nur eine Vereinigung von Ruderhaus und 
Kartenhaus und eigentlich nur da angebracht und 
denkbar, wo der Schiffsführer zugleich Lotse und 
Rudersmann ist, wo er wenigstens sehr oft diese 
Rollen vertauscht. 

Zu den angeführten Gegenständen mehr 
materieller Art gesellen sich andere, die gleich- 
falls einige Beachtung heischen. Es ist eben nicht 
ganz gleichgültig, ob man frei umherblicken, oder 
durch Fensterglas Auslug zu halten hat. So lange 
beispielsweise der Rudersmann nur seinen Kurs 
steuert, mögen die Frontfenster geschlossen bleiben, 
sobald er aber nach Landmarken und Seezeichen 
zu steuern hat, sobald er Ausweichmanöver aus- 
führt, müssen die Schiebefenster geöffnet werden, 
weil das Glas auch dann schon das Sehen etwas 
behindert, wenn es weder durch den fast unver- 
meidlichen Ruß und Kohlenstaub beschmutzt, noch 
durch Hagel und Regen weniger durchsichtig ge- 
worden ist. Es ist eben nicht zu bestreiten: schärfer 
sieht man von freiem Standort aus wie durch 
Fensterscheiben. 

An sich auch hat vielleicht jeder Wachthabende 
die Empfindung, daß es in Rücksicht auf Ruders- 
mann und Ausguck, daß es hinsichtlich der 
moralischen Wirkung auf die Mannschaft stets 
besser ist, wenn er frei auf der Brücke steht als 
inanchmal einen geschlossenen Raum aufsucht. 
Mag die Abwesenheit noch so berechtigt sein, es 
steht immer zu befürchten, daß der eine oder 
andere ihm Motive unzulässiger Bequemlichkeit 
unterstellen. Ich glaube überhaupt nicht fehl zu 
gehen, wenn ich annehme. daß nur sehr wenige 
Kapitäine — die jeweiligen Umstände spielen aller- 
dings hierbei ja eine mehr oder weniger aus- 
schlaggebende Rolle — es gerne sehen, wenn sie 
beim Andeckkommen den wachthabenden Offizier 
nicht auf offener Brücke erblicken. Und es ist 
aweiffellos richtig, daß die meisten Offiziere, 
namentlich wenn sie noch nicht in langen Dienst- 
beziehungen zu ihrem Schiffsführer gestanden haben, 
so daß dieser sie durch und durch kennt und 
jedes Mißverständnis ausgeschlossen ist, ein deut- 
liches Bewußtsein dieser Sachlage haben und dem- 
entsprechend verfahren. 

Unzertrennbar von der Ausübung des Sce- 
mannsberufs sind leider Mühen und Beschwerden 
mancherlei Art, die manchmal die Kraft eines 
Menschen auf eine harte Probe stellen und ein 
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außergewöbnlichese Maß von Ausdauer erfordern. 
So lange Wind und Wetter um die Stirne fegen, 
mag der Geist rege bleiben und wird die notwen- 
dige Herrschaft über den Körper bewahren. Aber 
in einem geschlossenen Raum, entrückt der rauhen, 
harten, aber belebenden Unbill kann die Müdigkeit 
mit unwiderstehlicher Gewalt über den Menschen 
hereinbrechen, namentlich in jüngeren Jahren. 

Wer nie aus seinen Jugendtagen 

Was zu bereu’n hat, zu beklagen, 

Der war nie töricht, aber auch nie weise. 


Nun, er war beides nicht dieser Musterknabe 
der verkirperten Korrektheit, den man so selten 
findet. Aber damit Gedanken und Erinnerungen, 
damit Ermüdung und Schlafbedürfnis nicht die 
Oberherrschaft in unvorhergesehenen folgenschweren 
Augenblicken gewinnen, mag es gut sein, wenn 
weniger Gelegenbeit zu unterliegen vorhanden, wenn 
das Wort: Und führe uns nicht in Versuchung! 
unnötig ist. 

Das Übergeben der Wache wird dann aller- 
dings, in Rücksicht der Insichtnahme der Karte, 
so erfolgen, wie es fast auf allen Dampfern erfolgt, 
sofern die Situation nicht ganz ungefährlich ist. 
Der eine bleibt an Deck oder auf der Brücke und 
der Ablösende orientiert sich allein nach den 
erhaltenen Angaben in der Karte. Dies Verfahren 
ist etwas zeitraubender sonst aber ebenso sicher. 


Wer da sieht, wie im Leben sich alles langsam 
entwickelt; wie das geschichtlich Gewordene in 
hemmender Weise Recht behauptet, weil es den 
Verhältnissen Rechnung trug — der wird sich 
auch nicht wundern, daß nunmehr kein sprung- 
weises Vorgehen platzgreift, daß Wünsche und Be- 
strebungen, selbst wenn ihnen ein berechtigter 
Kern nicht abzusprechen ist, nur mählig auf ein 
Fortentwickeln in ihrem Sinne rechnen dürfen. 
Die Fülle des Nachdenkens und der Arbeit, die 
beispielsweise auf eine bessere Ausgestaltung der 
Vorschriften über Schallsignale und des Fahrens 
bei Nebel verwandt worden sind, hat positive Er- 
gebnisse im Sinne der Auslösung gesetzgeberischer 
Akte nicht gezeitigt und wird sie voraussichtlich 
auch sobald nicht zeitigen; gleichwohl war diese 
Arbeit nicht vergeblich, denn sie hat vielfache An- 
regungen gegeben, sie hat eine Aufrüttelung und 
Aufklärung der Geister bewirkt, die nicht genug 
bewertet werden darf. So mag es auch mit den 
Bestrebungen sein, die dem besprochenen Gebiet 
angehören. Den drängenden und stürmenden 
Geistern gebt alles zu langsam. Aber die Be- 
wegung auf der Bahn des besonnenen Fortschritts 
ist schrittweise und langsam, wie der Mensch 
langsam wächst und sich ausweicht. 
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Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom ne Dr. 8 


4) Aufsichtspflicht des Schiffs- 
eigners bei der Binnenschiffahrt. 


Ein Spediteur hatte einem Hamburger Ewer- 
führer-Baas die Beförderung von 500 Sack Zucker 
im Hamburger Hafen übertragen. Die zum Trans- 
port benutzte Schute hatte in der Nacht nach Ein- 
nahme der Ladung unbewacht gelegen und war 
gesunken. Der Ewerführer-Baas wurde für den 
Schaden an der Zuckerladung in Anspruch ge- 
nommen. Er gab zu, daß das Versinken der Schute 
und die Beschädigung der Ladung auf die von 
seinem Angestellten, dem Ewerführer-Tagelöhner S., 
unterlassene Bewachung der Schute während der 
Nacht zurückzuführen sei, machte aber geltend, 
daß er für das Verschulden des S. nach dem Binnen- 
schiffahrtsgesetze nur mit Schiff und Fracht zu 
haften habe. Diesen Einwand hatte das Hanseatische 
Oberlandesgericht zurückgewiesen, weil der Be- 
klagte selbst, nicht aber der Ewerführer-Tagelöhner 
als »Schiffere im Sinne der gesetzlichen Be- 
stimmungen anzusehen sei. Diese Entscheidung 
wurde indes vom Reichsgericht für rechtsirrtümlich 
erklärt und aufgehoben. Vergl. »Hansa« 1901, S. 209. 

Streitig blieb nunmehr noch, ob dem Beklagten 
ein eigenes Verschulden zur Last zu legen sei. 
In dieser Beziehung hatte das Reichsgericht aus- 
gesprochen, daß dem Ewerführer-Baas obliege, den 
Schiffer mit Anordnungen zu versehen, wie er sich 
zu verhalten habe, und auf die Befolgung der An- 
ordnungen durch geeignete Aufsichtsführung ernst- 
lich und nachdrücklich zu halten. 

Das Oberlandesgericht hatte alsdann im zweiten 
Rechtszuge festgestellt, daß S. vom Vize des Be- 
klagten eine Weisung erhalten katte, nach der er 
als beauftragt anzusehen war, die Schute zu be- 
wachen. Was aber die Aufsichtspflicht anlangt, 
so war auch deren Erfüllung seitens des Beklagten 
vom Oberlandesgerichte angenommen worden. In 
dieser Beziehung war vom Beklagten behauptet, 





Die Gefahren der Kohlenladungen. *) 





Die Schrift bebandelt einen schon wiederholt auch hier 
erörterten Stoff. Der Verfasser verwirft Grundsätze, die der 
Seemann für unumstößlich anzusehen gewohnt war, und erklärt 
ste unumwunden als >grundsätzlich falsch«. 

Als leitender Grundsatz wird aufgestellt: 
gibt es weder Wunder noch Zufall, alles in ihr entsteht, ist 
und verwandelt sich (nichts »vergehte, dieser Ausdruck 
gehört einer überwundenen Kulturepoche an) nach bestimmten, 
unwandelbaren Gesetzeo, ja man kaun sagen, die, Natur selbst 
ist ein in die Erscheinung gettetenes Gesetz, Daher dürfen 
keine vererbten oder willkürlichen Anschauungen als Ausgangs- 
punkt bei den Erklärungen von Naturerscheinungen ange- 


*) Eine Broschüre von Kapt. A. v. Schrötter, 
Fekarde & Messtorff, Hamburg. 190%, Preis Mk, I=. 


im Verlage von 





»In der Natur | 





Sievers. 


es sei von Zeit zu Zeit Kontrolle geübt worden 
indem nach Feierabend die Schuten aufgesucht 
worden seien, um zu sehen, ob sie bewacht würden 
Auch hatte S. ausgesagt — und darauf stützte sich 
das Oberlandesgericht — daß während der kurzen 
Zeit, wo er und der Vize B. zusammen im Dienst: 
des Beklagten gestanden hätten, B. dreimal nach 
Feierabend zwischen 8 und 9 Uhr nach der Schute 
des S. gekommen sei. 


Das Reichsgericht hat dies mißbilligt und des 
Beklagten nunmehr wegen eigenen Verschuldes 
zum Schadensersatze ohne Beschränkung auf Schif 
und Fracht verurteilt. 


Weder das Behauptete noch das Bezeugte 
konnte genügen, wenn darauf zu halten war, dl 
während der ganzen Nacht eine beladene Schur 
bewacht würde. Gewiß ist dem Oberlandesgericht 
darin beizutreten, daß es den Inhabern der Eve- 
führergeschäfte nicht zugemutet werden kön, 
persönlich oder durch Angestellte allnächtlieh 
eine genaue Kontrolle über ihre Tagelöhner m 
üben. Aber die Aufsichtsführung mul} doch ® 
eingerichtet sein. daß kein mit der nächtlichen 
Bewachung einer Schute Beauftragter es wage 


kann, seinem Auftrage zuwider zu handeln, ohne 
sich der Gefahr auszusetzen, daß er dessen über 


führt wird. Von einer solchen Aufsichtsführum 
kann keine Rede sein, wenn, wie es beim Beklagte 
der Fall gewesen ist, ein Aufsuchen der beladen 
Schuten während der späteren Nachtzeit über- 
haupt niemals stattfindet. Ist es richtig, wa 
der Beklagte hervorgehoben hat, daß es in Hamburg 
Ewerführer-Baase gibt, die Hunderte von Schuta 
besitzen, so folgt daraus nur, daß dem Großbetrie 
das Maß der Aufsichtsführung entsprechen mul. 


Urteil des 1. Civil-Senats vom 25. April in 
Sachen Bachmann contra Lehmann & Lucas. Rep.! 
480/02. 


nommen werden, sondern die von der Wissenschaft fa 
stellten Gesetze, oder als wahrscheinlich annehmbare, dann ae 
durch Tatsachen gestützte Hypothesen (keinesfalls unbewissen 
Thesen} sollen als Grundlage geiten.« 

Da dem Wesen und der Entstehungsweise nach, Explosee?t 
und Selbstentzündungen grundsätzlich verschiedenartige Fr 
scheinungen sind, teilen wir dementsprechend die Arbeit ® 
zwei Abschnitte, 


Es wird manchen: Leser etwas Neues sein, wenn er bit, 
daß Koblengasexplosionen und Selbstentzündungen abelı 
nichts mit einander gemein haben sollen. An der Hand de 
Entstehungsweise der Kohlenlager wird gezeigt, daß das Gase 
alter Bekannter ist, »mit dem wir ia unserer Jugend -die att 
chemischen Versuche austelltene, nämlich das 





Dies Gas an sich ist aber nicht gefährlich, sondern »brennt 
mit rubiger bläulicher Flammee und erst darch Mischung mit 
der atmosphärischen Luft nimmt es explosive Eigenschaften 
an. Dann lernen wir alles an der Hand von den bekannten 
Experimenten aus dem Laboratorium, Beispielen aus der see- 
männischen Praxis und aus den Bergwerken verstehen, daß 
und weshalb eine sonst »gute Ventilation« für Kohlenschiffe 
nicht our nicht gut, sondern gefährlich ist. 

Daun folgen eiufache Regeln zur Verhütung der Kohlengas- 
explosionen. 

Die Selbstentzündungen stellen eine langsame Ver- 
brepnung dar, wie wir sie als Seeleute au unserm frischen 
Ölzeug früher kennen gelernt haben. 

Wie der Brand entstehen kaon, was zu seiner Verhütung 
geschehen muß, und wenn er dennoch ausbricht, wie ihn 
löschen, wird ausführlich geschildert. Das Originelle an den 
Vorschlägen und Regeln, die der Verfasser gibt und die den 
praktischen Seemann erkennen lassen, ist deren Einfachheit. 

Der Leser ersieht aus den Andeutungen schon, daß alte 
Vorurteile beseitigt werden sollen und die ganze praktische 
Frage in ein neues und helles Licht unter den Scheinwerfer 
der Wissenschaft gestellt wird. 

Wir glauben nicht, daß die neue Idee ohne Widerspruch 
aufgenommen werden wird. Jeder Gedanke, der bahnbrechend 
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auf einem Gebiet der Kultur wirken will, stößt auf Wider- 
stand und muß zu seiner normalen Ausgestaltung auch auf ihn 
stoßen. Das erkennt Kapt. v. Schroetter selbst, wenn er seine 
lesenswerte Schrift mit den Worteu schließt: ser hofft, daß 
ihm der Versuch gelungen ist, die von der Naturforschung 
gefundenen Gesetze in gemeinverständlicher Form, für die 
Praxis verwendbar, dem Leser nabegebracht zu haben; sollte 
das nieht ganz und überall gelungen sein, so möge man be- 
denken, daß ein solohes Unteroehmen nicht leicht ist. Aber 
den zur definitiven Lösung des Problems, der Verhinderung 
der Kohlengasexplosionen und Selbstentziindung von Koblen- 
ladungen leitenden Kurs, glaube ich gewiesen zu haben, in der 
Erwartung, daß er auch wirklich gesteuert werde, nach den 
Anweisungen der Wissenschaft, nicht nach veralteten Vor- 
urteilen und unbewiesenen Vermutungen, die Schein aber keine 
Wahrheiten im Kampfes des Menschen gegen die Naturkräfte 
zu Tage fördern — und ihm den Weg erschweren.+ 

Gegen diesen Wunsch läßt sich nichts sagen. Um’ ihn 
aber zu erfüllen, fordern wir die Leser zum Studium des 
kleinen Buches und nach diesem zu einer eingebenden Diskussion 
in der Hansa auf, damit der interessante Gegenstand von 
allen Seiten beleuchtet werde und auch der Verfasser Golegen- 
heit finde, an der Kritik seine Anschauungen zu prüfen, um 
sie zu verteidigen. 





Entschädigung eines Unfalles vor Eröffnung des Betriebes. 


— rn — 


Der Bestmann v. B., der sich auf dem noch in der Heı- 
stellung begriffenen Schiff beim Anker aufbringen einen Finger 
gequetscht hatte, sodaß er amputiert werden musste, machte 
tel der See-Berufsgenossenschaft Anspruch auf eine Rente 
sogen verminderter Arbeitsfiihigkeit. Die See-Berufsgenossen- 


schaft lehnte diesen Anspruch ab; weil zur Zeit des Unfalles ” 


der Schiffer und Reeder M.. auf dessen Schiff sich v. B. den 
Unfall zugezogen hatte. seinen Schiffahrtsbetrieb noch garnicht 
begonnen hatte, sondern dieser erstam 2. Juni — der Unfall or- 
eignete sich am 7. Mai — eröffnet werden sollte, weshalb 
auch ein von ihm angestellter Arbeiter bei der See-Berufs- 
genossenschaft nicht schon vorher gegen Unfall versicbert 
sein könnte. 

Gegen dieses Urteil legte v. B. Revision beim Schieds- 
gericht für Arbeiterversicherung in Hamburg ein. Mit dem 
Resultat, daß auch die Berufungsinstanz, die Rentenansprüche 
an die See-Berufsgenossenschaft als unbegründet zurückwies 


und v. B. anbeimgab, auf andere Weise Schadensersatz zu 
erlangen. 


Das vom Abgewiesenen angerufene Reichsversicherungs- 
amt hob die Urteile der Voriostanzen auf und verurteilte aus 
folgenden Gründen die See-Berufsgenossenschaft zum Zahlen 
*iner Teilrente von 10%, vom 7.-August 1901 ab. 


Gegen das vorbezeichnete Urteil, auf dessen Inhalt ver- 
wiesen wird, hat der Kläger rechtzeitig Rekurs eingelegt mit 
dem Antrage, ihm unter Aufhebung der angefochtenen Ent- 
scheidung ihm eine Rente von 12°/, zuzusprechen. Er be- 
hauptet, daßcsein Arbeitgeber, der Reeder M. schon etwa 
4 Wochen vor dem Unfall der Beklagten angezeigt habe, daß 
*r ihn auf dem Schiffe beschäftige. 


Der Boklagte hat die Zurückweisung des Rekurses be- 


i Hinsichtlich der Begründung der Anträge wird auf die 
Schriftsätze der Parteien verwiesen. 


Das Reichs-Versicherungsamt bat die Katasterakten der 
Beklagten über den Schiffahrtsbetrieb des M. eingefordert und 
durch Vernehmung des M. Ermittelungen über die Betriebs- 
verhältnis bei der Fertigstellung des Schiffes angestellt. 
Ferner ist ein Gutachten des Kreisarztes Dr. Elten in Freiburg- 


Elbe darüber eingeholt worden, ob und in welchem Grade der 
Kläger durch die Folgen des Unfalls in seiner Erwerbsfühig- 
keit beeinträchtigt ist, und endlich die Versicherungsanstalt 
der Haunoverschen Baugewerks-Berufsgenossenschaft zu dem 
Verfabren beigeladen worden. Auf Grund des erwähnten Gut- 
achtens hat die Beklagte anerkannt, daß der Kläger durch die 
Folgen des Unfalls seit dem Beginn der 14, Woche nach dem 
Unfall um 10°, in seiner Erwerbsfähigkeit beeinträchtigt ist. 
aber ıhre Entschädigungspflicht nach wie vor bestritten. 
Es war, wie geschehen, zu erkennen. 


Das Schiedsgericht hat mit Recht angenommen, daß der 
Schiffahrtsbetrieb des M. zur Zeit des Unfalls nöch nicht er- 
öffnet war. Denn das Schiff war damals noch nicht vom 
Stapel gelaufen, und M. selbst hat der Beklagten am Tage des 
Unfalls ausweislich der Katasterakten angezeigt, daß das Schiff 
noch nicht im Betriebe sei. Die Angabe des Klägers, dal 
schon etwa 4 Wochen vor dem Unfall von M. an die Boklagte 
die Anzeige erstattet worden sei: er beschäftige einen Mann 
auf dem Schiffe, und daß diese Anzeige von der Beklagten 
ohne Widerspruch entgegengenommen worden sei, beruht. auf 
einem Irrtum. Trotzdem sich sonach der Unfall vor der Er- 
éffoung des Schiffahrtsbetriebs zugetragen hat, war die See- 
Berufsgenossenschaft zur Entschädigung des Klägers zu ver- 
urteilen. Das Reichs-Versicherungsamt hat in zahlreichen 
Entscheidungen den Satz ausgesprochen, daß unter Umständen 
Unfälle, welche sich vor Eröffuung eines Betriebs bei vor- 
bereitenden Tätigkeiten für den Betrieb ereignen, von der 
Berufsgenossenschaft zu entschädigen sind, welcher der Betrieb 
demnächst angehört. Die Mehrzahl der Betriebe erfordert vor 
deren Begion gewisse Vorbereitungs- und nach deren Be- 
endigung gewisse Abwickelungsarbeiten, welche, versicherungs- 
rechtlich von der Betriebsarbeit zu sondera, dem Wesen der 
Suche widersprechen würde. Insbesondere hat das Reichs- 
Versicherungsamt derartige Vor- und Nacharbeiten eines Be- 
triebs dann als eine versichorungsrechtliche Einheit mit dem 
Betriebe selbst zusammengefaßt, wenn die Vor- oder Nach- 
arbeiten mit den eigentlichen Betriebsarbeiten im wesentlichen 


gleichartig sind und von denjenigen Personen ausgeführt 
werden, die auch dem Betriebe selbst dienen sollen oder 
gedient haben. Diese beiden . Voraussetzungen sind hier 


bezüglich der in Rede stehenden: Arbeit und des Schiffahrts- 
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betriebes gegeben. Denn der Kläger war von M. als Best- 
mann für den Schiffahrtsbetrieb angenommen, und die Hand- 
habung des Ankers bildet eine im Schiffahrtsbetrieb regelmäßig 
wiederkehrende Tätigkeit. Mit Rücksicht hierauf hat die See- 
Berufsgenossenschaft für die Folgen des Unfalls des Klügers 
aufzukommen, während die Beziehungen zwischen der unfall- 
bringenden Tätigkeit und den von dem Werftbesitzer G. über- 
nommenen und damals schon abgeschlossenen Arbeiten nicht 
so nahe sind, daß die Tätigkeit des Klägers dem Betriebe der 
Werft zugerechnet werden könnte, ganz abgesehen davon, daß 


der Kläger auch nicht von G., sondern von M. als Arbeiter 
angenommen war. 

Die Höhe der Entschädigung ist entsprechend dem 
Anerkenntais der Beklagten auf eine Teilrente von 10%, fest. 
gesetzt worden, eine höhere Rente, wie sie der Kläger te 
antragt hat, konnte ihm nach dem Gutachten des Kreisarzıts 
Dr, Elten in Freiburg-Elbe vom 8. März 1903 und bei da 
Lage des Falles nicht zugesprochen werden. 

Kostenerstattungsansprüche der Parteien sind nieht te- 
gründet. 





I. Vom Vereinstage. Die stenographischen Verhandlungen 
des diesjährigen Vereinstages sind jetzt im Druck fertiggestellt 
und gehen den Mitgliedern zu. Soweit die auf den Vereins- 
tagen gefafiten Beschlüsse Eingaben an die verschiedenen 
Behörden erforderu, sind diese Eingaben auch bereits an die 
zuständigen Stellen eingereicht. 

DI. Leuchtfenerabgaben In Grossbritannien. Auf dem 
Vereinstage im Jahre 1902 wurde bekanntlich folgender Beschlull 
gefaßt: 

»Es wird beantragt, die Freigabe der Leuchtfeuerabgaben 
in England schon nach Hinterlegung der vierten oder fünften 
Reise eintreten zu lassen. Die Vergünstigung muß aber auf 
alla Ostseehiifen Anwendung finden, nicht nur auf die durch 
Eis gesperrten.« 

In dieser Angelegenheit ist mir jetzt von dem Berrn Staats- 
sekretär des Innern nachstehendes, vom 3. Mai d. J. datiertes 
Schreiben zugegaogen: 

»Auf die gefällige Eingabe vom 20. Mai v. J., betr. die 
Herabminderung der britischen Leuchtfeuerabgaben für den 
Schiffsverkehr zwischen der Ostsee und Großbritannien, 
erwidere ich Euer Hochwoblgeboren ergebenst, daß die 
Angelegenheit bei der britischen Regierung erneut in An- 
regung gebracht worden ist. 

Nach einem Bericht des Kaiserlichen Botschafters ia 
Loudon hat indessen die britische Regierung sich nicht bereit 
finden lassen, der Anregung zu entsprechen.« 

IL Winterseezelohen in der Hever. Auf dem dies- 
jährigen Vereinstag wurde u. a. auf Antrag des Nautischen 
Vereins für die Schleswigsche Westküste ın Husum folgender 
Beschluß gefaßt (8. 208 des diesjährigeu Berichts): 

»Die Königliche Staatsregierung wird vom Deutschen 
Nautischen Verein ersucht, in den Fahrwassero der Schleswig- 
schen Westküste Seezeichen auszulegen, die auch im Winter 
liegen bleiben,« 

Wie sehr mit diesem Beschlusse das Richtige getroffen 
ist, zeigt nachstehender, den Zeitungen entoommener Bericht 
über eine Verhandlung des Seeamts zu Tönning in der 
Strandungssache des englischen Dampfers »Frisia«. Der Spruch 
des Seeamts lautet: 

»Der englische Dampfer »Frisiae aus Newcastle, Kapt. 
Bain, ist auf der Reise von Sunderland nach Husum am 
16. Dezember 1902 in der Mittelhever auf Hochhörnsand 
bei Tonnenplatz 10 gestrandet, ist aber am 22. desselben 
Monats, nachdem ein Teil der Kohlenladung geleichtert war, 
wieder flott geworden und uach Husum gebracht. Die Schiffs- 
leitung trifft kein Verschulden an dem Unfall, Dieser ist 
vielmehr darauf zurückzuführen, daß ein Teil der Seazeichen, 
insbesondere die Huktonnen bei der Strandungsstelle. Tonne 10 
und Tonne 0, aufgenommen waren. Es wird als ein Mangel 
der für die Schiffahrt bestimmten Hilfseinrichtungen 
empfunden, daß in der Hever die Sommerseezeichen nicht auch 
im Winter liegen bleiben, oder wenigstens durch Winter- 
seezeichen ersetzt werden.« 


Kiel, den 28. Mai 1% 

IV. Auslegung von Leuchtbojen in der Süderpie. 
Von dem Fischerciverein zu Büsum ist an den Deutsche 
Nautischen Verein unterm 29. April d. J. folgendes Schreibe 
gerichtet: 

>Unterzeichneter Fischerei-Verein zu Büsum richtet « 
den Deutschen Nautischen Verein zu Kiel die ergebene Bite, 
daß in der Süderpiep einige Leuchtbojen an den gefährlichen 
Stellen gelegt werden mögen, unter folgender Begründung 
Die Krabbenfischerflotte von Büsum, ungefähr 50 an ie 
Zahl, hat hauptsächlich ihre Fischereigründe in der Sida 
piep und zwar im Frübjahr und im Herbst, also währesi 
der langen dunkeln Nächte, direkt in der Mündung & 
Tonne A. 

Durch die verschiedenen Strömungen und Untiefes 
dieses Fahrwasser schon bei stürmischer Witterung am Tye 
sehr gefährlich zu befahren, wie viel mehr erhöht sich üs- 
selbe während der Nacht ohne jegliche Anweisung. Da wr- 
aussichtlich das Anwachsen der Fischereiflotte audasm 
wird und wir dadurch noch mehr gezwungen werden, draubs 
in der Mündung der Norder- und Süderpiep zu fische, 
bitten wir unser ergebenes Gesuch berücksichtigen und dame! 
hinwirken zu wollen, daß die nach unserer Ansicht so 2 
wendigen Leuchtbojen gelegt werden.« 

Indem ich den Einzelvereinen von diesem Schreibe 
Keuntnis gebe, bitte ich dieselben sich zur Sache zu äuikm. 

Versohiedenes. Nachstehende sich mit der Sesschiffshrt 
befassende Schriften sind mir zugegangen: 

a) Krose-Haho, Vierte Auflage. »Das Schiffsjoaredl, 

seine Führung und Behandlung, entsprechend 4 
neuen See-Gesetzgebung,.« Völlig amgearbeitet we 
Hahn, Navigationslehrer in Leer. Emden, Verag 
von W, Hayoel, 1903. 

Seinem Inhalte nach scheint dieses Buch eine gute Uter 
sicht des Beachtenswerten und Wissenswerten zu geben wi 
kann daher sehr nützlich wirken. 

b) Seetafeln. Mit Bemerkungen und einem Anhang, 

eine Auswahl von Formeln oder Beispielen o> 
baltend, von E. Knipping. Hamburg, Verlag *06 
G. W. Niemeyer Nachfolger, G. Wolfhagen 198. 

Nach der mir von sachkundiger Seite gemachten Mi- 
teilung sind die Tafeln übersichtlich und bandlich gefaßt ool 
werden als praktisch wie auch als brauchbar für die Sehifl- 
fahrt bezeichnet. ' 

c) Greve, die Seeschiffssubventionen der Gegeowatt 

Hamburg, L. Friederichsen & Co. 

Die in dieser Schrift gegebene Zusammenstellung bist 
eine erwünschte Übersicht und wird zur Kenntoisoshot 
empfoblen, 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautisoheo Vereis- 
Sartori. 








ee Ummm 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Unfall an Bord der Bark »Oosan«, Kapt. Wintor, bei 
welchem der Leichtmatrose Kindervater den Tod faod, der den 
Auftrag hatte, die Besahnstenge zu ölen, hatte sich mit Jolltau und 
Block nach oben begeben und war bei dieser Arbeit abgestürzt. Zur 
Zeit des Unfalls befanden sich Kapitän und beide Stenerleute 
ao Deck, die Wache hatte der erste Steuermann. Der Reichs- 
kommissar führt aus, daß die Arbeit nicht entsprechend den 
Vorschriften des § 41 der Uofaliverhiitungsvorschriften aus- 
geführt sei. Dem Kapitän und beiden Steuerleuten sei der 
Vorwurf zu machen, dal} sie dem Leichtmatrosen diean und für 
sich schon schwere Arbeit, die noch besonders erschwert war 
dadurch, daß die Stenge am Tage zuvor geölt war, nicht ge- 
nügend erleichtert, daß sie es an der erforderlichen Aufsicht 
haben fehlen lassen und dem Kapitän und ersten Steuermann 
auch daraus, daß sie in der Unfallanzeige den Umstand, daß die 
Stenge am Tage zuvor geölt war, verschwiegen. Der Reichs- 
tommissar beantragt in diesem Sinne zu erkennen und die 
Akte der Staatsanwaltschaft zur weiteren Ver- 
anlassung zu übergeben. 





Das Seeamt erlält folgenden Spruch: 

»Am 14. Januar 1903 ist auf der Braker Bark »Oceane 
26° 57° N und 42° 56° W der Leichtmatrose Otto Kinder- 
vater aus Königslatter-Braunschweig von der Besabnstenge 
abgestürzt, auf Deck gefallen und an den erhaltenen Ver- 
letzungen nach kurzer Zeit gestorben, Der Unfall ist darauf 
zurückzuführen, daß der Verungiückte dem erhaltenen Auf- 
trage entsprechend mit Jolltau und Block hinaufging, obwobt 
die Stenge tags zuvor frisch geölt und infolgedessen noch 
glatt war. Der Unfall wäre vermieden worden, wenn Block 
und Jolltau am Tage vorber oben gelassen wären, oder wenn 
diese Gegenstände am zweiten Tage am Gaffeltoppsegelfall 
nach oben gezogen wären. Dem I. Steuermann Önnen 
st der Vorwurf zu machen, daß er den Verunglückten 
nach oben klettern ließ, trotzdem er sich sagen mußte, daß 
die Steoge vom Tage zuvor noch nicht trocken sein konnte 
und daß er sicht dafür gesorgt hat, daß der Verunglückte 
beim Aufgehen genügend im Auge bebalten wurde.« 

(2 W.-Z.«) 





Schiffbau. 
Bauaufträge. 


Nach »Fairplay« soll einer der in Aussicht genommenen 
5 Meilen-Boote der Canard Line bei den in Fusion begriffenen 
Werften von Swan & Hunter und Richardson Wigham & Co., 
der andere bei John Brown & Co. Ltd. Clydebank erbaut 
werden. 








Vermischtes. 





Dem Bericht der Deutsohen Gesellschaft zur Rettung 
ohiger über das Rechnungsjahr 1902/03 entnehmen 
mt: Unsere Rettuogsstatidven sind im letzten Rechnungsjahre 
ebomal mit Erfolg tätig gewesen und haben 51 Personen aus 
Seenot gerettet, davon 39 durch Rettungsboote und 12 durch 
Saketenapparate. Die Zabl der durch die Gesellschaft seit 
ihrer Begründung geretteten Personen ist damit auf 2096 ge- 
tegen. Von diesen wurden 2543 in 450 Strandungsfällen 
durch Boote und 453 in 86 Strandungsfällen durch Raketen- 
“recite gerettet. Bei einem Rettungsversuche ist am 
“=. Februar die aus 5 Mann bestehende Besatzung des Rettungs- 
boote des Außen - Eiderfeuerschiffes ertrunken. Die Hinter- 
Viebenen baben die Versicheruugssumme von 2500 .4 für 
Ieden der Verunglückten erhalten. Aus den Zinsen des im 
Jahre 1897 gebildeten Unterstützungsfonds, der am 31. März 


d. J. 109681 .@ betrug, sind im Berichtsjahre an 6 Vorleute, 
12 Bootsmänner und 11 Witwen Unterstützungen von ins- 
gesamt 2730. gezahlt worden. Aus der Laeisz-Stiftung sind 
im Rechnungsjahre für 285 auf hoher See gerettete Menschen- 
leben Prämien im Betrage von 5055.10 .# einschließlich des 
Geldwerts der Medaillen verteilt worden, sodali unter Hisza- 
rechnung der 51 Rettungen der Stationen im ganzen 336 
Rettungen mit 8743.10 prämiiert worden sind. Die Zahl der 
Rettungsstationen ist mit 122 unverändert geblieben. Davon 
befinden sich 76 an der Ostsee und 46 an der Nordsee. 54 
sind Doppelstationen, ausgerüstet mit Boot und Raketenapparat, 
50 Boots- und Raketenstativnen, Die Zahl der Bezirksvereine 
beträgt wie im Vorjabre 62, davon sind 24 Küsten- und 38 
Binnenbezirksvereine. Neu begründet wurden 2 Vertreter- 
schaften und die bisherigen 18 Zweigvereine der Vertreter- 
schaften. Von den im Berichtsjabre neugeschaffenen Rettungs- 
einrichtungen sind verschiedene von der letzten Jahresver- 
sammlung des Gesellschaftsausschusses bewilligte Rettungs- 
schuppen und Rettungtgeräte noch nicht vollendet, deren 
Kosten im Hauptvoranschlag für das gegenwärtige Rechnungs- 
jahr 1903/04 mit 54 700 aufs neue vorgetragen sind. 


Die grössten Sohlffahrtsgesellschaften der Welt. In 
der Reihenfolge der grössten Schiffahrtsgesellschaften der 
Welt ist mit dem 1. Januar d. J. eine Änderung insofera 
eingetreten, als in Amerika die International Mercantile Marine 
Company (der Morgantrust) ihren Betrieb aufgenommen hat 
und die American und Red Star Live, Atlantic Transport Line, 
Leylaod Line, White Star Line und Dominion Line in sich 
aufgenommen. Seine Tonnage wird amerikanischerseits amtlich 
auf 1035000 R.-T. angegeben. Mit ihm könuen nur die beiden 
grossen, ang verbündeten deutschen Reedereion sich an Umfang 
messen. Von ibnen verzeichnet im letzten Jahresbericht die 
Hamburg-Amerika Linie 651 000 R.-T. und der Norddeutsche 
Lloyd 583000 R.-T. Ihnen folgen der Größe nach englische 
Reedereien und zwar die British India Steam Nav. Co, mit 
449000, die Firma Elder, Dempster & Co. mit 397000, die 
Peninsular and Oriental Co. mit 320000 t. In England ist die 
nächst größte Gesellschaft jetzt, nach ihrer neuesten Zunahme 
und nachdem Leyland und White Star schon oben mitgerechnet 
wurden, die Union Castle Linie mit 314000 t, sodann die 
Firma Ellermann, die ursprünglich mit abgetrennten Teilen 
der Leyland Line begründet wurde, mit 217440 t. In England 
gibt es außerdem 13 Reedereien mit einer Tonnage zwischen 
200000 und 100000. Es sind das der Größe nach die 
Ocean Steamship Co, Clan Line (164000), Wilson, Lamport 
and Holt, Shell, Harrison, Pacific Steam Navigation Co. 
(155 000), Allan Line (155000), Anchor Line (129000), Canard 
Line (114000), Prince Line (103000), Maclay & M'Intyre, 
Andrew Weir & Co. Die Royal Mail und African St. 8. Co. 
sind dicht an 100000. In Deutschland sind außer den deiden 
oben genannten Reedereien mit über 100000 t noch zu nennen 
die Bremer Gesellschaft >Hansae mit 151000 t, die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit 138000 t, 
die Damburger Kosmoslinie mit 107000 und die Deutsch- 
Australische Dampfschiffs-Gesellschaft mit 102000 t. Im 
gleichen Range ihrer Tonnage nach kommen außer den genannten 
englischen, deutschen und amerikanischen Gesellschaften nur 
noch vereinzelte Betriebe anderer Staaten in Betracht, 
Frankreich stellt zu den großen Reedereien die Compagnie des 
Messageries Maritimes mit 241000, die Compagnie Générale 
Transatlantique mit 163000 und die Chargeurs Reunis mit 
115000 t. In Italien erreicht die Navigazione Generale einen 
Umfang von 189000 t. Dünemark schließt sich mit der 
Forenede Dampskibs Selskap und ihren 126000 t an. In 
Rußland bat die Russische Schiffahrts- und Handels-Gesellschaft 
den Umfang von 190000 t erreicht, ferner die Freiwillige Flotte 
den von 130000 t, und in Österreich erreicht der Österreichische 
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Lloyd eine Tonnage von 197000. In Asien stellt Japan die 
Flotte der Nippon Yusen Kaisha mit 225000 t zu der Liste; 
die zweite japanische Reederei, die Osaka Shosen Kaisha hat 
aur 62000 t. Die Holland-Amerika Linie, die letzthin eben- 
falls unter den großen transatlantischen Gesellschaften viel 
genannt wurde, hat nur 82000 t, und Spanien erreicht. in 
seiner größten Reederei, der Compania Transatlantica, auch 
kaum 83 000 t. P 


Motore in der See- und Küstenflscherei, [ie drei 
gegen Ende März nach Dänemark abgegangenen Fiukenwärder 
See-Fischerfahrzeuge sind im Laufe der verflossenen Wochen 
auf Veranlassung und auf Kosten des deutschen Seefischerei- 
Vereins (Sitz Hannover} in der ostjütischen Hafenstadt Frederiks- 
bavn mit Motoren ausgerüstet worden. Man hat als Versuchs- 
objekte einen großen Kutter (L. F. 12}, einen kleinen Kutter 
(H. F. 164), sowie einen Ewer (H. F. 211), gewählt, um alle 
in unserer Segelfischerflotte vertretenen Gattungen vinzabe- 
ziehen. Die Motorstärken betragen resp. 16, 12 und 8 HP. 
Den Fischern ist aufgegeben worden, sowohl Waden- als auch 
Kurrenfischerei zu betreiben. Für die erstere sind die Fahr- 
zeuge mit einem als Schlepper dienenden Motorboot verschen 
worden. Bei der Schleppnetz- (Kurren-) Fischerei ist der 
sonst übliche »Baum« auszuschalten, und die auch bei der 
Dampffischerei gebräuchlichen sogen. »Scheerbrettere sind in 
entsprechend geringerer Größe zu benutzen. Die »Motor- 
Idee« ist reichlich zehn Jahre alt. Sie hat ihre Quelle in dem 
Bestreben, die durch Einführung des Dampfbetriebes in die 
Seefischerei stark gefährdete Segelfischerei konkurrenz- und 
somit lebensfähig zu erhalten. Der bedeutsamste Vorteil, 
welchen der Motorbetrieb für den Seefischer mit sich bringt, 
besteht darin, daß er denselben in bedingter Weise unab- 
hängig von Wind und Wetter macht. Ein weiterer Vorteil, 
der allerdings nur für die Schollensaison in Betracht käme, ist 
die ungleich schnellere Komplettierang des Fanges und die 
daraus sich ergebende größere Zahl der Fangreisen. Neben 
der Bedeutung des Motors für den Fangbetrieb kommt das 
ortsverändernde Moment desselben angesichts seiner relativen 
Schwäche weniger in Betracht. Bei hochgehender See, zumal 
bei Sturm wird sich der Fischer in erster Liuie nach wie vor 
auf seine Segel verlassen müssen. Höchstens wird ibm der 
Motor beim Freikreuzen von der Küste, auflandigen stürmischen 
Winden gegenüber, insofern von Nutzen sein können, als er 
die Stetigkeit des Fahrzeuges soweit erhöht, daß der Fischer 
einen Kompaßstrich höher als bei bloßer Segelkraft halten darf. 
Die demnächst beginnenden Versuchsfahrten, auf die Dauer 
eines Jahres vom Svefischerverein berechnet, werden ergeben, 
ob den hohen Auschaffungs- (ca. 30000 Mk.) sowie den natur- 
gemäß erbühten Betriebskosten die gesteigerte Ertragsfahigkeit 
entspricht. Der Charakter des Kleiobetriebes soll grundsätzlich 
beibebalten werden. (D. Fischerei-Ztg.) 

Die Hafenanlagen in Havre, Die vor 7 Jahren be- 
gonnenen Arbeiten zur Herstellung eines neuen Vorhafens in 
Havre, wofür 40 Millionen Franken ausgesetzt sind, werden 
eifrig fortgesetzt. Der Vorhafen soll die größten und tief- 
gebendsten tiansatlantischen Dampfer bei jedem Wasserstaode 
aufnchmen können, Die Einfahrt ist auf Schiffe von 240 m 
Länge, 25 bis 265 m Breite und einen Tiefgang von 10,30 m 
berechnet. Nachdem der nordwestliche Hafendamm nahezu 
fertiggestellt ıst, wird hauptsächlich an dem südöstlichen Hafen- 
damm gearbeitet, der deu Hafen nach der Seine zu vollständig 
abschließen und das Eintreiben des Flußsandes verhüten soll. 
Außerdem ist mit der schwierigen und langwierigen Arbeit des 
Abtragens der alten Nordmole und des angrenzenden Terrains 
begonnen worden. Hierdurch wird ein breiter und gerader 
Weg vor der Einfahrt des neuen Vorhafens nach dem alten 
Vorhafen und nach der neuen im Bau begriffenen Haupt- 
schleuse, welche zu den übrigen Hafenbassins führt, herge- 


stellt. Weniger günstig steht es mit den in Aussicht ge 
nommenen Arbeiten an den alten Hafenbassins und Kain Is 
dem den französischen Kammern zugegangenen Össetzentwur, 
nach welchem 663 Millionen Franken innerhalb 16 Jahren für 
wasserwirtschaftliche Zwecke verwandt werden sollten, wares 
20 Millionen für Havre bestimmt. Dieselben galten der Var- 
besserung des alten Vorhafens und der Vergrößerung dis 
Bassin de [Eure sowie der Herstellung einer Verbiodscz- 
schleuse zwischen dem Bassin Bellot und dem Tancarnit« 
Kanal, eines Ausweicheplatzes in diesem und der Verlingersay 
der Kanalkais. Die Gesetzesvorlage wurde von der Dig:- 
tiertenkammer angenommen, in der betreffenden Senat- 
kommission aber derart herabgesetzt, daß vor der Hand oo 
die wichtigsten Arbeiten unternommen werden sollen, weise 
in 7 oder 8 Jahren eine Ausgabe von 251 Millionen Fraeie 
erfordern würden. In Havre sollen zunächst our die Arbeiten 
am Tancarville Kanal und Bassin Bellot (Kosten 9 Milfsos 
Franken, halb vom Staat und halb von der Handelskannr 
getragen) ausgeführt werden. Ehenso ist die in der Vora: 
für die weitere Regulierung des Seinelaufs, im besonderen fx 
die Eindämmungs- und Baggerarbeiten ausgeworfene Summ 
auf die Hälfte, das heißt auf 6 Millionen Franken, kn 
gesetzt worden. 





Maritime Rundschau. 


Dentsohland. 
Die deutsche Südpolarexpedition ist am 31. Mu 
glücklich ia Durban angekommen, nachdem sie vor einem ı#- 
gefundenen Land (66° 02 5 und 89° 48 O) überwintert hit. 


Im Monat Mai kamen Arbeitseinstellunges, & 
die Schiffahrt berühren, io folgenden Häfen vor: Breme, 
Bremerhaven, Danzig, Geestemünde, Gefle, Marseille, Me- 
bourne, Montreal und New-York. 

Zum Hafenmeister in Hamburg ist Herr im 
Temme (bisber Führer des Kosmosdampfers > Amats<| 
ernannt worden. 


* 


Herrn Kapt. Francke, Lloyddampfer »Sachsen«, ist da 
oldenburgische Ritterkreuz vom Großherzog von Oldenturz 
verlieben worden, 

ca r * 
Ausland, 

Das englische Oberhaus lehnte mit 4 gegen 18 Stimme 
einen Antrag des Lord Muskerry ab, der eine Kontrole sole 
englischen Schiffe befürwortete, die im Winter mit Deei* 
ladung von nichtenglischen Häfen weggehen. 

* * 

Der dem englischen Parlament eingereichte Entwurf, bet 
die Verwaltung des Hafens von London Bt sim 
Ausschuß von 10 Personen, je fünf Mitgliedern des Ober- om 
des Unterhauses, zur Priifuog und weiteren Bearbeitung ur 
geben worden. 


Nach einer Feststellung des englischen Handelsamtes war 
17 pCt. aller innerhalb 17 Jahren Jahren verlorenen Seif’ 
Ballaster, während 10 pCt. aller Menschenverluste (susschl 
Passagiere) sich an Bord von Schiffen mit Ballast ereigneten 
Von verschollenen Schiffen waren 7°/, pCt. Ballaster. 

+ 

Der von Lord Muskerry dem Oberhaus eingereichte et 
dem Namen »Uertificates Bille bekannte Entwurf bezweckt de 
Ausschluß von Ausländern als Führer, Steve 
mann und Lotsen britischer Schiffe, Auslisde™ 
die sechs Monate vor Inkrafttreten des Gesetzes eine der #" 
geführten Chargen inne hatten, soll ein Sonderzeugnis 6 # 
der Zeit ansgestellt werden, daß sie naturalisiert sind». 





Im Juni findet in Paris eine internationale Sanitäts- 
konferenz statt, anf der beabsichtigt wird, gegen das 
Quarantanewesen Front zu machen und den Clayton'schen 
Desinfektionsapparat zur Einführung zu empfehlen. 

Die Hafenverwaltung von Belfast hat den Bau eines 
oegen Trockendocks von 750° Länge, 95 Breite und 36 Tiefe 
zom Herstellungspreise von 300 000 £ beschlossen. 


Am 31. Mai ist der bulgarische Hafen von Burgas 

fserlich eingeweiht worden. 
, ; + 

Zwischen der Bergungsgesellschaft »Neptun« Stock- 
tolm und der Messageries Maritimes ist nach dem no cure no 
yay-System ein Vertrag abgeschlossen, wonach der bei 
Bordeaux gestrandete Dampfer »Chile« gegen 250 000 Fr. Berge- 
bho gehoben werden soll. Kapt. Grundelius von »Herakles« 
leitet die Arbeiten, 


Auf Veranlassung der Regierung werden Anfang Juni 
ın Wasbington verschiedene Schiffahrtsfragen im Beisein 
von Fachleuten erörtert werden. Unter Anderem soll auch 
untersucht werden, ob die bestehenden Vorschriften über 
de Navigierung von Dampfer u im Nebel ausreichen 
oder verbesserungsbedürftig sind. 

. * 

Durch die in Massachusetts ausgebrochenene Maul- und 
Klauenseuche, em Hindernis für die Ausfuhr lebenden 
Viebs, ist den Reedereien der auf den Viohtransport an- 
gewiesenen Dampfer großer Schaden entstanden. Neben den 
Liverpoulern klagt insbesoudere die International Mercantile 
Marine über Mangel an Beschäftigung für ihre Dampfer. 

Die New-Yorker Handelskammer stellt Untersuchungen 
uber dic Ursachen der beunrubigenden Lage der amerikanischen 
Schiffahrt mit dem Auslande an, um später Mittel zur 
Schaffung einer großen amerikanischen Handels- 
marine ın Vorschlag bringen zu können. 

Die gesetzgebende Körperschaft in Jamaica hat be- 
schlossen, daß alle Schiffe, die einen Hafen von Jamaica wegen 
notwendig vorzunehmender Reparaturen anlaufen oder wei! 
Kranke einem Hospital übergebeu werden sollen, gänzlich von 
Abgaben befreit sind. Halbe Abgaben zahlen Schiffe, 
de, ohne Ladung oder Passagiere einzunehmen oder zu landen, 
Kohlen, Wasser oder Proviant haben wollen. 


* a 
* 


Der Hafen von Apia wurde 1902 von 141 Schiffen 
mit 44855 t, 1901 von 148 mit 51075 t angelaufen. Davon 
führen 1902: 1 Dampfer und 24 Segelschiffe, 1901: 11 Dampfer 
und 2t Segelschiffe unter deutscher Flagge, 


Im Jahre 1902 verkehrten io koreanischen Häfen 
M62 Schiffe mit 1241434 t R., darunter die deutsche Flagge 
mit 1 Dampfer zu 1379 t. 





Büchersaal. 


„Das Welt-Kabelnets" von Dr. Thomas Lenschau. Gebrüder 
Sohwetschke Druckerei und Verlag m. b. H., Halle a./S. 
(Preis # 1.50.) 

Der Verfasser gibt die erste umfassende, auf neueste 

Daten und bestes Material fußende Darstellung des Welt- 

Kabelnetzes. Die Abbildungen, die das Legen des Kabels, die 
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Profile des Meeresbodens u. a. m. veranschaulichen, sowie die 
in zwei Farben ausgeführte Karte unterstützen den Text aufs 
beste. Die Inhaltsübersicht gibt Zeugnis von der Reichhaltig- 
keit der Arbeit: Die Entstehung des Welt-Kabelnetzes. — 
Herstellung der Kabel. — Verlegung und Instandbaltung der 
Kabel. — Der gegenwärtige Stand des Kabelverkehrs und seine 
Hauptlinien. — Neue Plane und Ausblick in die Zukunft der 
Kabeltelegraphie. 





Eingegangene Bücher. 

Lieder eines Sohiffsknochtes auf dem Rhein. Von 
Dr. Peter Schoellbach, Verlag der Dr. H. Haas'schen Buch- 
druckerei, Maocheim. Preis Mk. 0,25. 

Bin Reisehandbuch auf einem Blatt, Von W. A. Schulze, 
Berlin. Woerl's Reisebücherverlag, Leipzig. Preis Mk. 0,50. 

Steuer-Kompassrose mit doppelter Drei-Gradteilung. 
Von Kapitän M. v. d, Decken, Bremerhaven. Neue ver- 
besserte Auflage, 


Deutsches Binnensohiffahrtsreoht. Von Dr. Max Mittel- 


stein. Rossberg’sche Verlagsbuchhandlung, Leipzig. Zweite 
ganzlich umgearbeitete Auflage, 4. Lieferung, Schluß, 
Deutsches Zollreoht. Yon Dr. Albrecht Hoffmann. Erster 


Band, zweite Abteilung, Rechtsgeschichte. Rossberg’sche Ver- 
lagsbuchhandlung, Leipzig. 

Verwendung des Thermiteisens und Anleitung zum 
Aneinandersohweissen’ schmiedeeiserner Rohre nach dem 
Goldschmidt’schen aluminothermischen Verfahren, Zweite ver- 
mehrte Auflage, Herausgegeben von der Allgemeinen Thermit- 
Gesellschaft m. b. H. Essen a. R. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs-Ergebnisse im Monat April 1903. 
(Mitgoteilt durch Glifcke & Hennings. Schiffsmaklor, 
Brunsblittelkoog —Hamburg—Holtenan.) 

{Nach Ermittolunpen dos Kaisor]. Kanalamts Kiel.) 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 

Dampfer mit eigener Kraft 
do.  geschleppt 

Segler, geschleppt oder mit 


} 1080 mit 279460 t N.-R. 





eigener Kraft, . . . . . 1425* » 49965 » 
Leichterfahrzeuge. . . . . 184 » 33746 
Zus. 2689 » 363171 t N.-R 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 869 Fahrzeuge mit 165 831 t N.-R. 
britischer > 36 . » 30425 > 
dänischer » 74 . » 26488 s 
schwedischer > 53 * » 15561 > 
norwegischer i 13 ’ E 8375 ’ 
französischer . - ’ > = > 
russischer incl. finn. >» 15 > » 12104 > 
div. Flaggen > 20 ’ » 20676 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 2477 Schiffe 
» GmbsBOm.... 23 > 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—-5.4 m Tiefgang: 8 Std. 39 Min. 


» > > 55-69 >» » ll » 08 » 
: a > 7 0 = 85 » E 1 2 , 56 » 
» Schleppzüge : 16 » 55 >» 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingehend: 21 Min. 
ausgehead: 17 = 
eingehend: 20 » 
ausgehend: 15 >» 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 226 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit 


Betriebserschwerender Nebel 


ın Holtenau 


i 
2 Tagen. 


berrschte an 





Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftzführender Verein. 
Verein 


Stubbenhuk 18 ) 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser ? 
‘ in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin, 














Sesschiffer-Verein 
: in Danzig. 














In der Annahme, daß die Mitglieder des Verbandes gerne Kenntnis von Vorgängen nehmen, wie sie sich m 
Vereinen zur Wahrung der Interessen deutscher Schiffsoffiziere ereignen, mag die Darstellung der Gesohiohte der stärken 
deutschen Sohlffsoffiziers-Vereinigung, des Vereins Deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere, Hamburg, bier Platz finden. De 
Verein, der bekanntlich unseren letzten Verbandstag durch einen Vertreter beehrt hat, läßt über seine am 30. Mai abgehalıs 
Sitzung, in der das 1000ste Mitglied aufgenommen wurde, folgenden Bericht veröffentlichen : 

Wie auf allen Gebieten des wirtschaftlichen Lebens ist auch im Seeschiffahrtsbetriebe der Kampf ums Dasein 
und mehr erbittert geworden, die Lebensbedingungen der Beteiligten nahmen eine andere Gestaltung an. sie wurden kostspieliz 
die Anforderungen, welche an Kapitäne und Schiffsoffiziere gestellt wurden, wuchsen besonders in Bezug auf die Verantwr 
lichkeit des einzelnen im rapiden Maße, hervorgerufen durch die stetig zunehmende Größe der Schiffe, aber nicht gleiches 
Schritt mit ihr, nämlich der wachsenden Verantwortung, hielt die entsprechende, unbedingt notwendige Aufbesserung der Gage. 
Die soziale Lage der Schiffsoffiziere war eine durchaus unhaltbare geworden. Da ist man Anfang der neunziger Jahre ds 
vorigen Jahrhunderts zur Einsicht gekommen. Ein kleines Hauflein deutscher Seesteuerleute gelangte zur Überzeugung, dal) ad 
in dem Seemannsberufe, vielleicht mehr als an irgend einer anderen Stelle das Wort: »Einigkeit macht stark« als Richtschow, 
als Leitmotiv aller Bestrebungen gelten müsse. Es entstanden kurz nacheinander zwei Vereinigungen — Verein Hamburger 
Seesteuerleute und Verein Deutscher Seesteuerleute — die im Jahre 1892 zu einem Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hanbur- 
Altona verschmolzen wurden. Das erste Namensverzeichnis am Ende des Jahres 1892 wies 78 Mitglieder auf. Aber schoo a 
Schlusse des Jahres 1893 hatte der Verein 277 Mitglieder. Das bewies, daß ein allgemeines Bedürfnis vorhanden war, se 
zusammenzuschließen. In den folgenden Jahren wuchs die Anzabl der Mitglieder in erfreulicher Weise. Wie jede ernste 
Ziele verfolgende Instilution hatte auch der Verein verschiedeue Metamorphosen durchzumachen, die nicht spurlos an ihm ta 
übergingen, aber dazu beitrugen, das Selbstbewußtsein der Vereinigung zu stärken. Im Jahre 1895 trat man, auf die eget 
Kraft vertrauend, an die Öffentlichkeit. Es wurde eine Eingabe an den Reichstag gemacht, welche die Alters- und Invaliditite 
versicherung der Seeleute betraf. Leider kann man im großen und ganzen nicht behaupten, daß die Regierung den Wünschs 
der Schiffsoffiziere in hilfsbereiter Weise entgegengekommen ist; das lag vielleicht teilweise in der noch heute bestehende 
Unkenntois der internen Verhältnisse der Schiffsoffiziere in der Kauffabrteimarine. Aber trotzdem wurde mancherlei erreiett, 
Da tauchte langsam aber um so eindringlicher die Revision der Seemannsordnung von 1872 auf. Da wurde im Verein fai 
an der Ausarbeitung des neuen Gesetzes geschafft. Gegen die im alten Gesetze enthaltenen sogenannten freien Vereinbarunget 
mußte energisch Stellung genommen werden. Dann aber mußten die Anträge des unteren Schiffspersonals, welche darauf = 
gingen, vollständige Disziplinlosigkeit an Bord zu schaffen, aufs schärfste zurückgewiesen werden. 

Im Verlaufe der Verbandlungen und Beratungen trat eine weitere wichtige Förderung in den Vordergrund und rw 
der Antrag, der die Einführung des Dreiwachensystems für die Schiffsoffiziere forderte. Ferner die Bestrebungen der Reel. 
das Gesetz in seiner alten Fassung möglichst zu belassen, brachten es mit sich, dass der Verein nach zwei Seiten Front mache 
mußte. Diese durch die Not gebotene Stellungnahme ist dem Verein schwer verdacht worden. Infolgedessen hatte der Vere 
schwere Zeiten durchzumachen; er hat damals die Feuerprobe bestanden, aus der er, wenn auch geschwächt, so doch als Siege 
hervorgegangen ist. Die den Schiffsoffizieren in vielen Fällen gestellte Wahl zwischen ihrer Zugehörigkeit zum Verein ud 
ihrer wirtschaftlichen Stellung ‚schien damals schwere Kämpfe einzuleiten, die zu überstehen, wenn auch nicht ohne Narbe, 
so doch zum guten Glück gelungen ist. Inmitten dieser Zeit fiel die Änderung des Namens der Vereinigung in Verein Deutsch 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine-Hamburg. Ausschlaggebend war hierfür in erster Linie die Erkenntnis, dab & 
Interessen beider Kategorien sehr viele Berührungspunkte hatten, die wahrzunehmen der Verein verpflichtet war, da er et 
ganze Anzahl Kapitane als Mitglieder besaß, und außerdem in Betracht gezogen werden mußte, daß mehr und mebr Witglieder 
zu Kapitänen befördert würden. Die Seemannsordnung wurde vom Reichstage verabschiedet. Sie ist nicht das geworden, wu 
die Kapitäne und Schiffsoffiziere erhofft batten. Weiter beschäftigte sich der Verein außer mit dem Ausbau seiner internes 
Angelegenheiten, zu welcher auch die Umgestaltung der Effektenversicherung auf Gegenseitigkeit zu einer öffentlichen Versicherumg 
für Schiffsoffiziere im Allgemeinen gehörte, mit der Beratung der Revision des Gesetzes betreffend Untersuchung ™ 
Seeunfällen. Den hierzu gemachten Vorschlägen des Vereins wurde von Seiten beteiligter Vereinigungen zumeist zugestimat 

Im Anschluß an diese vom Vorsitzenden gemachten Ausführungen, wies er noch auf die immer mehr Anklang findeni* 
Zeitung »Seefahrte, das Vereinsorgan hin, die viel zur Hebung der Kameradschaft und des Korpsgeistes unter den Mitgliedere 
beigetragen habe und weiterhin förderh werde. Der Vorsitzende schloß seine Ausführungen mit der Ermahnung an & 
Anwesenden, weiter für das Wohl des Vereins wirken zu wollen und nicht müde zu werden, eifrig neue Mitglieder zu werk; 
denn nur in der Einigkeit wäre allein die Gewähr zu suchen, dem Schiffsoffizierstande dıe ihm gebührende Achtung zu 
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Auf dem Kane 





Der von der Genossenschaftsversammlung am 
1, Juni genehmigte Verwaltungsbericht der See- 
Berufsgenossenschaft, der in nächster Nummer ein- 
gehend besprochen werden soll, enthält unter dem 
Titel »Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungs- 
kassee genaue, und was von grundlegender Be- 
deutung ist, einwandfreie Angaben über den Per- 
sonalbestand deutscher Kauffahrteischiffe. Dieses 
aulierordentlich wertvolle Material, das durch eine 
am 1. Oktober auf allen deutschen Schiffen vorge- 
tommene Volkszählung zu Stande gekommen ist, 
hat für die See- Berufsgenossenschaft den Zweck, 
die Belastung deutscher Reedereien durch Inkraft- 
treten der in Aussicht genommenen Witwen- und 
Waisenversicherungskasse vorher annähernd festzu- 
stellen, da über diesen Punkt bekanntlich Meinungs- 
verschiedenheiten zwischen dem Reichsamt des 
Innern und der Genossenschaft bestanden. Daß 
diese Schwierigkeiten in einer am 20. März d. J. 
im Reichsamt des Innern abgehaltenen Sitzung be- 
seitigt worden sind, haben wir den Lesern bereits 
mitgeteilt. Die unerledigt gebliebenen Detailfragen 
werden wahrscheinlich im nächsten Jahre auf der 
Genossenschafts - Versammlung beantwortet und 
zur allgemeinen Zufriedenheit erledigt werden. 
Betrachten wir nun zunächst, mit Bezug auf den 
Zweck, den die See - Berufsgenossenschaft mit der 
Feststellung der Personalien der bei ilır versicherten 
Mannschaften verfolgt hat, das Resultat ihre: Um- 
frage. Wir erfahren, daß die Witwen- und Waisen- 
Versorgungskasse bei Gegenüberstellung der Gesamt- 
besatzung von 47780 Mann einerseits und 9863 


Frauen von Reichsangehörigen andererseits mit 
einem Prozentsatz 20,64 Verheirateter rechnen muß. 
Welche Schlüsse sich aus diesem Ergebnis für die 
Belastung der Reedereien ziehen lassen, wird die 





Berechnung eines angesehenen Versicherungs- 
technikers ergeben, der von der See-Berufs- 
genossenschaft mit dieser Aufgabe betraut ist. 


Vermag die See-Berufsgenossenschaft somit noch 
nicht die Frucht ihrer sehr verdienstvollen Zählung 
zu ernten, su ist das Zahlenmaterial für die Be- 
urteilung mancher anderen oft auch hier schon 
erörterten Frage eine unerschöpfliche Quelle. Ein 
Brunnen, aus dem Gedanken geschöpft und frucht- 
bare Folgerungen gezogen werden können. Be- 
trachten wir die Zahlen in der Reihenfolge, wie 
sie von der See- Berufsgenossenschaft zusammen- 
gestellt und veröffentlicht sind: 

Zunächst, nach Maßgabe des Schemas, wie es 
der Reichskanzler bei Feststellung des Jahresarbeiter- 
verdienstes nach $ 10 des Seeunfall-Versicherungs- 
Gesetzes sean. hat. eine Tabelle mit Angaben 
der Kopfanzahl der in den einzelnen Chargen be- 
schiiftigten Personen an Bord. Darnach fubren am 
1. Oktober 1902 auf deutschen Kauffahrteischiffen : 
1384 Schiffsführer*), 3772 Seesteuerleute, Ärzte, 
Proviant- und Zahlmeister, Oberköche und Ober- 
stewards, 3320 Maschinisten, 5860 Schiffsleute 
in Stellung von Unteroffizieren, 6382 Heizer ete,, 
Quartermeister, 10127 Vollmatrosen und Hand- 
werker, 2572 Kohlenzieher etc., 7348 Leichtmatrosen, 
Stewards etc. und 2187 Schiffsjungen; im Ganzen 

*) Hier fehlen solche Kapitäne, welche der Invaliden-Ver- 


sicherung nicht unterliegen und solche, die diese weder frei- 
willig aufgenommen noch fortgesetzt baben. 
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42952 Mann. Von diesen waren 39034 Reichs- 
angehörige und 3918 Ausländer. Hierzu kommen 
noch 4828 Laskaren, sodaß mit Ausnahme einer 
Anzahl Schiffsführer, der Personalbestand der 
deutschen Handelsmarine 47 780 Köpfe zählt. Oder 
prozentual ausgedrückt: 10 pCt. Ausländer (die Las- 
karen abgerechnet) gegen 20,7 pCt. in der britischen 
und 35 in der amerikanischen Handelsmarine. Die 
übrigen Nationen können vergleichsweise nicht 
herangezogen werden, weil dort durch Gesetze ein 
bestimmter Satz einheimischer Elemente gewähr- 
leistet wird. Die Ausländer nach den Chargen an 
Bord geordnet figurieren mit 26 unter den Kapi- 
tänen, mit 75 unter den Steuerleuten etc., mit 34 
unter den Maschinisten, mit 407 unter den Unter- 
offizieren. Der Rest von 3376 Ausländern verteilt 
sich unter die Mannschaften; hiervon fallen allein 
1973 auf Vollmatrosen und Handwerker. Die größte 
Anzahl der Ausländer stellen mit 655 die Holländer: 
dann folgen 559 Italiener, 516 Schweden, 507 Dänen, 
310 Norweger (also 1333 Skandinavier), 243 Russen, 
225 Österreicher, 174 Schweizer, 167 Engländer. 
Hier mag die Einschaltung Platz finden, daß von 
36893 Ausländern (im Jahre 1901) der britischen 
Handelsflotte 5167 Deutsche waren. Die Rubrik, 
welche für den eigentlichen Zweck der ganzen 
von der See-Berufsgenossenschaft vorgenommenen 
Zählung den beabsichtigten Aufschluß gewährt, 
zeigt die Vorliebe und Neigung des Seemanns für 
die Gründung eines eigenen Herdes. Lautet im 
Vergleich zum Personalbestand von 42952 die 
Anzahl Verheirateter mit 10522 auch nicht be- 
sonders hoch, so ist doch zu bedenken, daß eine 
ganze Anzahl Personen wegen ihres jugendlichen 
Alters bei dieser Beurteilung kaum in Betracht 
kommen können. So finden wir beispielsweise 
für Kohlenzieher und Trimmer ein Durchschnitts- 
lebensalter von 24,26 Jahren, für Leichtmatrosen, 
Stewards ete. 22,28, für Schiffsjungen 16,10 und 


den Prozentsatz Verheirateter mit 7 pCt. bezw. 7,85. 


und 0,14 angegeben. Auch die unter Vollmatrosen 
und Handwerker aufgezählten 10 127 Personen, von 
denen nur 1803 oder 17 pCt. verheiratet sind, be- 
einflussen den relativ niedrigen Prozentsatz von 
20,64 Verheirateten, berechnet für den ganzen 
Personalbestand, ausserordentlich stark. Man wird 
diese Bemerkung verstehen, wenn wir hinzusetzen, 
daß der Prozentsatz Verheirateter unter Schiffs- 
führern mehr als 85 pCt., unter I. Offizieren 62, 
unter I. Maschinisten 78 beträgt. 

Wir wollen uns mit diesem kurzen Anszug 
bescheiden, aus ihm geht aber schon der außer- 


ordentliche Wert des ganzen Zahlenmaterials für: 


die Beurteilung der verschiedensten Fragen hervor, 
Der Führer eines in transatlantischer Fahrt 
beschäftigten Dampfers schreibt: 





Auf See, den 17. April | 

Eine derjenigen Neuerungen der neuen See. | 
mannsordnung, welche wohl noch manchen Dispat | 
geben wird, ist die Regelung des Nacht-Wachtdienstes | 
und speziell in Tropenhäfen. 

Infolge der achtstündigen Arbeitszeit und Be- 
rechnung des Wachtdienstes als Arbeitszeit genügt 
nicht mehr 1 Mann als Wachtsmann für die Nacht 
oder es müssen demselben Überstunden gezahlt 
werden, deren Anzahl rapide wachsen wird. Da 
früher gebräuchliche System, das sogenannte »Kojen 
rund gehen lassens, ist eine unversiegbare Quelle 
von Streit und Skandal, wegen » Wache verschlafen: 
und jeder Praktiker greift wohl erst zu allerlett 
zu dieser Methode. Eine Einstellung zweier 
Wachtsleute hat auch viele Nachteile, schon wegen 
der weiteren Kürzung der Arbeitskräfte am Tage: 
denn auf der Mehrzahl der Schiffe (Segelschiffe und 
Frachtdampfer) muß.schon scharf gerechnet werden 
um nur die nötigsten Arbeiten im Hafen ferty 
zu stellen. 

An den Vorschriften der Seemannsordnung lilt 
sich vorläufig nicht rütteln; aber ließe sich nich 
in einer Besprechung über die »Bemannungstrage: 
ein Passus aufnehmen, »der die Anmusterung eines 
Mannes als Matrosen und festen Wachtsmannes 
gestattet« ? 

Es würden sich jedenfalls geniigend ältere 
(verbeiratete) zum Wachtdienst passende Seeleute 
finden, welche gegen einen festen monatlichen Zs- 
schuß (vielleicht 5 Mk.) an der Gage, diesen Poster 
gerne übernehmen würden. Eine derartige Ei 
richtung dürfte, hoffe ich, von allen Interessenten 
freudig begrüßt werden, und ein vielgebrauchter 
Zankapfel wäre aus der Welt geschafft. 

Cornelius 









































Anmerkung der Redaktion. Es ist & 
dauerlich, daß die Vorschriften der neuen Seemann: 
ordnung, soweit sie sich auf den Wachdienst be 
ziehen, die Verwirklichung des beregten Vorschlags 
(wegen der Fassung des $ 1 Abs. 2) nicht zulassen 
Die an die Besprechung über die Bemannungsfragt 
geknüpften Erwartungen haben, wie man zu sage 
pflegt, lange Beine, da kaum anzunehmen ist, dal 
die Reichsregierung in absehbarer Zeit die Res? 
lution zur Seemannsordnung als Gesetzentwurf ir 
bringen wird. 


* * 
a7 


Das Ausbildungswesen im Bootsdienst, it 
besondere die Ausübung von Bootsmanövern @ 
Bord englischer Dampfer liegt, wenn die Begleit 
erscheinungen beim Untergange des Dampfers „Bin 
gamite“ als Maßstab dienen dürfen, sehr im Amen 
Das Schiff lief bei nebligem aber ruhigen Wetten, 
Vormittags um elf Uhr — also am hellen Tage — 
auf eine Untiefe. Das Verhalten der 136.am 


befindlichen Passagiere war nach iibereinstimmenden 
Aussagen tadellos. Statt Bestiirzung und Aufregung, 
Rube und Besonnenheit, weil die Leute, angesichts 
der günstigen Witterungsverhältnisse, nicht an eine 
Lebensgefahr glaubten und vernünftigerweise vom 
Schiffskommando in dieser Annahme bestärkt wurden. 
Und trotz alledem 54 Menschenverluste! Die meisten 
herbeigefübrt durch Ungeschicklichkeit der Boots- 
besatzungen beim Ausschwingen und Herunter- 
fieren der Boote; eine weitere Anzahl, weil sich 
die Boote nicht in einem seefähigen Zustande be- 
fanden; eine Minderheit, die den schrecklichen Tod 
des Verschmachtens erlitt, weil einzelne Boote weder 
Trinkwasser noch Proviant mit sich führten. Ange- 
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sichts solcher Zustände entsteht die Frage: Ist dieser 
Fall eine Ausnahme und war er nur durch unver- 
antwortliche Gleichgiltigkeit des Schiffskommandos 
möglich oder ist er typisch. Die englische Fach- 
presse bejaht die zweite Frage. Ist ihre Beurteilung 
richtig, dann erfahren Diejenigen eine herbe Ent- 
täuschung, die in staatlicher Beaufsichtigung des 
internen Schiffahrtsbetriebes die Gewähr eines wirk- 
samen Schutzes für Leben und Eigentum erblicken. 
Es ist bekannt, daß ebenso wie die Beladung, die 
Bemannung und überhaupt die Seetüchtigkeit, also 
auch das Bootsausrüstungswesen an Bord britischer 
Schiffe der Aufsicht des Handelsamtes, also eines 
Organs der Regierung unterstehen. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision „Carmel“ mit „Darleydale*. 
„Carmel“, eine norwegische Bark, lag im Hafen 
von Falmouth vor beiden Ankern; der Wind wehte 
mit Sturmesstärke aus SW. Unter diesen Um- 
stinden suchte ,Darleydale“, ein 3000 t N.-R.- 
Dampfer in Ballast (6° vorne und 11‘ 7“ hinten 
Tiefgang) den Hafen als Zufluchtsort gegen das 
stürmische Wetter auf und warf in etwa einer 
Kabellänge Entfernung an Steuerbord des ,,Carmel“ 
seinen Backbord-Anker mit 120 Faden und später 
sinen Steuerbord-Anker mit 45 Faden aus, Zur 
Zeit des Ankerns herrschte Ebbestrom. Beim Eintritt 
ron Stauwasser begann „Darleydale“ zu schwoien, 
wobei er mit der Bark fünfmal hintereinander an 
verschiedenen Stellen zusammenstieß und erheb- 
lichen Schaden anrichtete. Das Gericht (27. Mai) 
hielt „Darleydale“ allein für die Kollision verant- 
wortlich, weil der Ankerplatz, den sich der Führer 
des Dampfers ausgesucht hatte, nicht weit genug | 


vom Ankerplatz der Bark abgelegen hat. Die | 





Kollision hätte möglicherweise trotzdem noch ver- 
mieden werden können, wenn der Dampferführer, 
anstatt alle Kette vom BB-Anker und eine dem- 
entsprechende Länge von der Kette des St.-B-Ankers 
auszustecken, unterlassen hätte, den St.-B.- Anker 
ganz einzuhieven und mit volle Kraft arbeitender 
Maschine sein einer Seifenblase ähnliches Schiff bin 
und her zu manöverieren. Trotz dieses Verdiktes 
billigt der Vorsitzende des Gerichtes dem Kapitän 
das Recht zu. nach bestem Ermessen und mit 
größter Aufmerksamkeit navigiert zu haben. Die 
Kollision wäre jedenfalls nicht geschehen, wenn der 
Dampfer sich in einem seetüchtigen und manöverier- 
fiihigen Zustande befunden hätte. So wie er war, 
mit einem Tiefgang von 6‘ vorne, gehorchte er bei 
dem vorherrschenden Sturm, weder dem Ruder noch 
der Maschine. Der Vorsitzende bedauert, daß es 
keine gesetzliche Vorschrift gebe, die einem so leicht 
beladenen Schiff, wie es ,Darleydale“ war, das 
Fahren auf See verbiete. 





Die Schulschiffsausbildung und ihre Folgen. 


Von hochgeschätzter Seite wird uns unter Hin- 
weis auf den unter obigem Titel in Nr. 20 ver- 
öffentlichen Artikel geschrieben: 

Die Antwort der Redaktion hat ja die Bedenken 
des Herrn X bereits entkriiftet. M. E. ließe sich noch 
Folgendes gegen diese Bedenken anführen : 

Der Umstand, daß der Schulschiffsverein — 
die wenigen Freistellen ausgenommen — nur gegen 
eine entsprechende Pension Zöglinge ausbildet, ver- 
hindert doch keinen Jungen der Wasserkante, sich 
wie früher eine Stelle zu suchen, in der er eine 
Pension nicht zu zahlen braucht. Der Schul- | 
schiffsverein hat nicht die Absicht, den gesamten 
Nachwuchs für die Handelsmarine heranzubilden. 
Die Gründung des Schulschiffsvereins ist die Folge 


der Tatsache, daß die Handelsmarine nicht nur der 
Qualität, sondern auch der Quantität nach nicht 
genügend Ersatz, d, bh. Nachwuchs erhielt. Die 
Gründe, weshalb die Zahl der eintretenden Jungen 
nicht genügte, um den Bedarf der wachsenden 
Handelsmarine zu decken, sind in Ihrer Zeitschrift 
wiederholt angeführt. Als den schwerwiegendsten 
Grund erachte ich den, welcher gleichzeitig die 
minderwertige Ausbildung der Jungen verursachte. 
Es war die Scheu der Kapitäne der Segelschiffe, 


die Jungen »nach oben« zu schicken, weil ihnen, 


den Kapitänen, durch die Unfall- und Fürsorge- 
vorschriften eine Verantwortung auferlegt worden 
war, die sie früher nicht hatten. Diese Verant- 
wortung hat veranlaßt, daß die Kapitiine nur ungern 
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überhaupt Jungen an Bord nahmen oder daß sie, 
wenn ihnen solche doch aufgezwungen wurden, 
dieselben fast nur noch im Decks- und Reinigungs- 
dienst verwendeten. Wenn nun schon jetzt, nach 
so kurzer Zeit des Bestehens des Schulschiffsvereins, 
Herr X zu 2 das Bedenken äußert, daß die erheb- 
liche Zahl von Jungen, welche dem Seemannsberuf 
durch Schulschiffe zugeführt wird, dal) dieses große 
Angebot auf dem Lohnmarkt der Seeleute dazu 
führen muß, die Lohnverhältnisse ungünstig für die 
übrigen Seeleute zu beeinflussen und als Folge 
dieser Erscheinung unsere fähigsten Matrosen dem 
Auslande zuzuführen, so liegt hierin indirekt das 
Zugeständnis, daß der Schulschiffverein den Zweck, 
die Zahl des Nachwuchses zu erhöhen, der Handels- 
marine den nötigen Ersatz der Zahl nach zu schaffen, 
erreicht hat. Daß die Lohnverhältnisse bisher durch 
den Schulschiffsverein nicht ungünstig beeinflußt 
sind, ist in der Antwort der Redaktion bereits nach- 
gewiesen. Würden in der Zukunft durch die Zahl, 
welche der Schulschiffverein der Handelsmarine als 
Nachwuchs liefert, die Lohnverhältnisse derart ge- 
regelt werden, daß bei auskönmlichen Löhnen für 
die Seeleute unsere Reeder dem Auslande gegen- 
über konkurrenzfähig bleiben, so könnte ich hierin 
nur einen Vorteil erblicken. Schlimm wäre es, 
wenn unsere Reeder gezwungen würden, wegen 
mangelnden Angebotes exorbitante Löhne zu zablen. 
Dieses würden unsere Reedereien nicht lange aus- 
halten können, sie würden ihren Betrieb einschränken 
müssen und die Folgen würden in erster Reihe die 
Seeleute empfinden, indem die Löhne dann wieder 
sinken müßten. 

Die Annahme, daß gerade unsere fähigsten See- 
leute infolge zu großen Angebots dem Auslande zu- 
geführt werden, dürfte schwer nachzuweisen sein. 
In dem Umstande, daß unsere Seeleute auch auf 
Schiffen des Auslandes fahren, ja selbst, wenn dies 
nur unsere fähigsten Seeleute täten, kann ich einen 
Nachteil aber überhaupt nicht erblicken. Selbst 
wenn nur ein gewisser Prozentsatz dieser Leute 
zu uns zurückkehrt, und dieser Prozentsatz ist tat- 
sächlich nicht gering, so bringt uns dieses reich- 
lichen Gewinn. Neben Anderem erlernen diese 
Leute die Sprache der Nation, auf deren Schiffen 
sie fahren. Diesen Vorteil wird auch der Fach- 
mann Herr X voll zu würdigen wissen. 

Über das Bedenken zu 3 läßt sich schwer 
streiten. Als Seeoffizier kann ich eine derartige 
Ansicht nur als eine vorgefaßte Meinung bezeichnen. 
Menschen, die überhaupt denken können, werden 
durch die militärischste Ausbildung durchaus keine 
Automaten. General von Stosch bat in der Kriegs- 
marine »die stramme Haltung« eingeführt. Hier- 
durch ist die Geltendwachung in der Individualität 
in der Marine in keiner Weise erschwert. Eine 
Individualität kann durch eine »stramme Haltung« 



































































nicht unterdrückt werden. Die militärische Aus- 
bildung, die auf Selbstzucht des Individuums hin- 
arbeitet, schafft gerade Individualitäten, die der 
größten Leistungen fähig sind. Für ungebundene, 
der Selbstzucht barer Individualitäten, hat das 
praktische Leben keinen Platz. Was in dieser Be- 
ziehung in der Kriegsmarine verlangt werden muß 
und in der Kriegsmarine nur segensreich gewirkt bat, 
ist in gleichem Maße in der Handelsmarine erforder- 
lich. Einen Seemannsstand, ohne Selbstzucht, ohne 
Disziplin, kann ich mir nicht denken. Die größten 
und schönsten Leistungen verdankt die Handel 
marine der, Gott sei Dank, beut noch in ihr 
herrschenden Disziplin. Ohne diese Disziplin würde 
unsere Handelsmarine trotz der Rührigkeit und der 
Tiichtigkeit unseres Personals und trotz der guten 
Beschaffenheit unseres Materials nicht die Stelle 
unter den seefabrenden Nationen einnehmen, au 
die sie sich heut emporgeschwungen hat. In 
Übrigen habe ich bei der Schlußbesichtigung de 
»Großherzogin Elisabeth« im vorigen Jahre Gelegen- 
heit gehabt, zu sehen, daß an Bord dieses Schiffes 
tüchtige Seeleute herangebildet worden sind. 

Zu 4 des Punktes möchte ich erwähnen, da) 
den Nachteilen der gemeinsamen Ausbildung vom 
Schiffsjungen und Kadetten auf einem Schiffe auch 
Vorteile gegenüberstehen. Wenn der Schiffsjunge 
siebt, daß auch der Kadett, der Schiffsoffizier-An- 
wärter, eine fachmännische Ausbildung wie er selbst 
erhält, so wird hierdurch sein Vertrauen in seine 
späteren Vorgesetzten nur gehoben. Andererseits 
können die Schiffsoffizier- Anwärter aus der Art und 
Weise, wie sie mit den Schiffsjungen umgehen, 
zeigen. ob ihnen diejenigen Eigenschaften inne 
wohnen, welche von einem späteren Vorgesetzten 
verlangt werden müssen. Den Schiffsoffizieren des 
Schulschiffes wird Gelegenheit gegeben, in dieser 
Beziehung erzieherisch einzuwirken. Reibereies 
sind auch früher auf Schiffen zwischen Matrose 
und Jungen, zwischen Leicht- und Volimatrose 
und zwischen denen, die auf Avancement dienen 
und denen, die dies nicht tun, vorgekommen und 
werden stets vorkommen. Die Gegensätze, die sich 
herausbilden, lassen sich nicht vermeiden, sie haben 
auch ihre Berechtigung, sie dürfen nur nicht iD 
Klassenhaß ausarten. Hierfür zu sorgen, ist Sache 
der Vorgesetzten, ist Sache der Erziehung. Gescbadet 
wird bier durch Verhetzung, häufig aber auch durch 
zwar wohlgemeinte, aber falsche Kritik. 


Wer nicht die Gründe aus dem Auge verliert, 
welche zur Gründung des Schulschiffvereios ge 
führt haben, muß dem Urteile der »Hansa« bei- 
treten, »daß Handels- und Kriegsmarine’ alle Ursache 
haben dem deutschen Schulschiffverein für‘ seine 
Bestrebungen dankbar zu sein.« 


“ww... 
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Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


5) Distanzfracht, gefordert von dem 
Versicherer, der die geborgene Ladung 
an sich genommen, 

Der englische Segler »Martha Percival« hatte 
die Beförderung einer Ladung Schiefer von einem 
Hafen in Wales nach Harburg übernommen, war 
aber bei Sylt gestrandet und mit der Ladung ge- 
sunken. Der Verein Hamburger Assekuradeure 
vergütete der Firma, die sich als Inhaber des 
Konnossements auswies, den Totalschaden an der 
Ladung mit 10475 Mk. Vorher hatte er mit einem 
Amrumer einen Bergungsvertrag bezüglich der ge- 
sunkenen Schiffsladung geschlossen. Auch die 
Kasko- Assekuradeure schlossen einen solchen Ver- 
trag bezüglich des Schiffs. Die Ladung wurde ge- 
rettet, das Schiff nicht. Der Verein erhielt den 
Erlös der verkauften Ladung nach Abzug von 
60 pCt. Bergungskosten ausbezahlt. 

Demnächst verlangte der Reeder der »Martha 
Pereivale von dem Vereine Hamburger Assekuradeure 
Bezahlung der Distanzfracht bis Sylt im Betrage 
von 3409,52 Mk. indem er sich anf § 630 des 
deutschen Handelsgesetzbuchs stützte. Trotz des 
Widerspruchs des Vereins haben alle drei Instanzen, 
das Landgericht und das Öberlandesgericht zu 
Hamburg und das Reichsgericht, zu gunsten der 
Klage erkannt. 


Das Reichsgericht erörtert folgendes: 

Wenn der Verein der Assekuradeure geltend 
macht, daß er nicht der rechte Beklagte sei, weil 
er nicht Konossementsempfünger gewesen, diese 
Urkunde nie besessen habe und zu der Zeit, als 
er den Bergungsvertrag schloß, mit dem Kläger in 
gar keiner rechtlichen Beziehung gestanden habe, 
so ist darauf zu entgegnen, daß die Legitimation 
des Vereins dadurch hergestellt wird, daß er durch 
Auszahlung des Totalschadens an den Konossements- 
Empfänger in dessen Rechte eingetreten ist. Denn 
nach H.-G.-B. $ 859 Abs. 2 gehen mit der Zahlung 
der Versicherungssumme die Rechte des Versicherten 
an der versicherten Sache auf den Ver- 
sicherer über. Der Verein hätte daher von dem 
Versicherten auch die Ausfolgung des Konnosse- 
ments verlangen können. Daß dies nicht bewirkt 
wurde, ist ohne Bedeutung, weil alle Beteiligten 
damit einverstanden waren, daß der Verein die 
Rechte des Empfängers ausübe und an dessen Stelle 
getreten sei. 

Auch die Anwendung des deutschen Rechts 
auf das Streitverbältnis kann nur gebilligt werden. 
Wenn darauf hingewiesen wird, daß der Fracht- 
vertrag über die Beförderung der Schieferladung 
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von Engländern in England geschlossen worden 
sei, und daß man an eine Unterwerfung der Kontra- 
henten unter das deutsche Recht nicht denken 
könne, so wird dabei verkannt, daß das Rechts- 
verhältnis zwischen dem Verfrachter und dem 
Ladungsempfänger, wenn ein Konnossement aus- 
gestellt ist, durch dieses selbständig geregelt wird. 
Hier weist das Konnossement eine deutsche Firma 
als Empfänger und einen deutschen Hafen als Be- 
stimmungsort (sonach als Ort der Erfüllung) auf. 
Da es sich aber hier um die Ansprüche des Ver- 
frachters aus dem durch das Konnossement festge- 
stellten Rechtsverhältnisse gegen den Ladungs- 
empfänger handelt, so treffen die Grundsätze über 
Statuten-Kollision, die in den Entscheidungen des 
Reichsgerichts, Bd. 34, S. 72, entwickelt sind, auch 
im vorliegenden Falle zu. 

Schließlich macht der Verein geltend, daß der 
Kläger keinesfalls die volle Distanzfracht bean- 
sprucben könne. Die Vorschriften des H. G. B. 
über große Haverei ($$ 700 flg.) enthielten einen 
allgemein anwendbaren Grundsatz, der auch in 
anderen Bestimmungen des Gesetzes zum Aus- 
druck gelange, so insbesondere in den §$ 617, 
628, 630 und 632 Abs. 3. Die Rettungskosten 
seien auch für die Fracht aufgewendet, und es 
widerstreite jeder Billigkeit, daß der Kläger hierzu 
nicht beisteuern, der beklagte Verein diese Kosten 
vielmehr allein tragen solle. Diesen Ausführungen 
ist aber mit Recht entgegengehalten, daß dte Grund- 
sätze der großen Haverei keine Anwendung finden 
können, weil nur die Ladung, nicht auch das Schiff 
gerettet worden ist (H. G. B. $ 703). Die in Frage 
stehenden Bergungskosten sind aber auch nicht für 
Schiff und Ladung gemeinsanı aufgewendet, sondern 
nach dem abgeschlossenen Vertrage für die Ladung 
allein; denn für die Hebung des Schiffes wurde 
ein besonderer Vertrag geschlossen. Der deutsche 
Gesetzgeber hat es abgelehnt, auf, Fälle der vor- 
liegenden Art die Grundsätze der großen Haverei 
anzuwenden. Der klägerische Anspruch ergibt sich 
klar aus $ 630 Abs. 1 Satz 2. Die Vorschrift des 
$ 617 steht ihm nicht entgegen, da die Distanz- 
fracht nicht für Güter beansprucht wird, die ver- 
loren gegangen, sondern die infolge der Bergung 
gerettet sind. Ebensowenig kann aus $ 632, Abs. 3 
etwas gegen den Klageanspruch gefolgert werden; 
denn eine Haftung des Klägers aus seiner gesetzlichen 
Verantwortlichkeit steht hier überall nicht in Frage. 

Urteil des I. Zivil-Senats vom 29. April in 
Sachen Hamburger Assekuradeure contra Jones. 
Rep. I. 53/1903. 
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Die Strandung des Dampfers „Kambyses*. 


In der Untersuchungssache über diese Strandung hat be- 
kanntlıch das Ober-Seeamt auf Grund der von dem Reichs- 
kommissar Vize-Admiral z. D. Frhrn. von Bodenhausen gegen 
den sevamtlichen Spruch in der im Mai abgehaltenen Sitzung, 
an welcher teilgenommen: 

1) als Vorsitzender: der Vortragende Rat im Reichsamt des 
Innern, Geh. Ober-Regierungsrat Werner, 
2) als Beisitzer: 
. Kapitän zur See z. D. Herbig, Freienwalde, 
. Lotsen-Kommandeur Jantzen zu Warnemiinde, 
. Wasserschout Hendorff zu Brake, 
. Schiffskapitiin Steffens aus Lübeck, 
. Inspekter Pfeifer-Bremen, 
. Marine-lospektor A. H. A. Fokkes zu Hamburg 
den folgenden Spruch verkündet: 

»Das Ober-Seeamt hat beschlossen, den Spruch des 
Seeamts zu Hamburg vom 14, Januar 1903 dahin abzuändern, 
daß dem Steuermann Christiansen die Befugnis zur Ausübung 
des Steuermannsgewerbes zu entziehen, im übrigen aber die 
Beschwerde des Reichskommissars zurückzuweisen se. 

Das Ober-Seeamt hat nicht verkannt, dal der Seeunfall, 
welcher zur Strandung des Dampfers »Kambyses« geführt hat, 
mit veranlabt wurde durch eine Reihe unglücklicher Umstände. 
Es ist dies einmal, daß der zweite Offizier fehlte, zweitens der 
Kapitän selbst leidend war und drittens, daß der Steuermann 
Christiansen an Stelle des zweiten Otfiziers eintreten mußte, 
ohne daß der Kapitän bisher Gelegenheit hatte, seine Eigen- 
schaften dahin zu beurteilen, ob seine Ansprüche genügten, die 
an ihn gestellt werden konnten. 
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Was nun das Verhalten des Kapitäns angeht, so ist ein- 
mal, und das ist vorweg zu nehmen, die Rüge, die 
der Reichskommissar gegen ihn ausgesprochen hat. Hinsichtlich 
der Journalführung ist dieselbe vom O.-S. für nicht zutreffend 
erachtet worden, Nach § 519 Abs 2 § 486, welchen Para- 
graph der Reichskommissar angeführt hat, ist das Tagebuch 
unter Aufsicht des Schiffers vom Steuermann zu führen; das 
bedingt aber nicht, daß der Schiffer jede Eintragung selbst zu 
kontrollieren hat, das würde darauf hinauslaufen, daß der 
Schiffer in dem Steuermann nur einen Schreiber bat und er 
selbst tatsächlich die Journalführung übernimmt, indem er dem 
Steuermann die Eintragung vornehmen läßt und er selbst diese 
Eintragung gleich darauf kontrolliert. Es wird vom Gesetz 
nur verlangt, daß der Kapitän die ordnungsmälige Zeit resp. 
den Stand der Journalführung nachpriife. Daß Kapitän Grimm 
dieser gesetzlichen Forderung nicht entsprochen habe, ist nicht 
dargetan. Übrigens aber, wenn dieser Vorwurf auch zutriife, 
würde er nicht irgendwie Veranlassung gewesen sein, den See- 
unfall herbeizuführen, Er kano nur nebenher behandelt werden, 
aber niemals hauptsächlich. 


Was den Schiffer Grimm angeht, so kommt das grobe 
Versehen des Steuermanns in Betracht, obne welches die 
Strandung nicht erfolgt wäre, und es entsteht die Frage, ob 
denn überhaupt irgendwie ein ursächlicher Zusammenhang 
zwischen dem Verhalten des Kapitäns und der Strandung an- 
zunehmen ist. Das Seeamt hat hier gegen den Kapitän einen 
schweren Vorwurf erhoben und hat das 0.-S, den Gründen 
hierfür nachgeprüft. Der erste ging dafür, daß der Kapitän 
um eines minimalen Zeitgewinnes halber die Sicherheit seines 
Schiffes gefährdet habe. In dieser Beziebuog ist auch das 
0.-8. der Ansicht, dal der Kapitän unter normalen Verbalt- 
nissen dazu berechtigt war, die Fahrt zu wählen, die er bei 
seinen vielen Fabrten vorher gewählt und die für ihn den 
erfahruugsmäßiigen Beweis geliefert batte, daß er so gut von 
den gefahrvollen Klippen ablief. Hier aber lag ein besonderer 
Umstand vor, den er hätte in Betracht zieben müssen. Er 
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wußte, daß der Steuermann Ch. noch nicht die genügende 
Erfahrung besaß; batte der Kapitän doch selbst in «iner Be. 
scheinigung über die jetzte Fahrt dem Steuermann das Zeugen 
gegeben, daß seine Fähigkeiten noch zu wünschen übrig lassen. 
er aber im Dienste den besten Willen zeige. Der Kapzär 
wußte demnach, daß noch kein genügender Verlal auf des 
Steuermann war. Unter diesen Umständen wäre es gebota 
gewesen, etwas weiter von der Küste abzuhalten, um tunliche 
jede Möglichkeit einer Gefahr zu vermeiden oder doch a 
mildern. 

Daß er, während er dem III. Offizier die Fuhrung de 
Schiffes selbständig überließ, doch so nahe der Küste den Kur 
aufgemacht hatte, wie er das unter seiner eigenen Führen 
oder der eines erfahrenen Steuermanns getan, wird ihn mi 
Recht zum Vorwurf gemacht. Ein schwerer Vorwurf hae: 
allerdings aus diesem Verbalten, wie es das Seeamt gem, 
nicht hergeleitet werden. Es sei nicht völlig entschuldbar, ws 
er gelan hat, und verdient einen gelinden Vorwurf, mehr 
aber nicht. 


Es ist vom 0.-S. noch die Frage erwogen worden, ob de 
Kapitda gut getan bitte, unter den obwaltenden Umstände 
da er selbst durch sein Leiden verbiadert war, den I. Offina 
zur Kontrolle auf der Brücke zu lassen. 


Der Herr Reichskommissar hat geltend gemacht, dal eu- 
weder der Kapitän selbst oder der I. Offizier hätte auf der 
Brücke bleiben müssen. Das O,-$. hat erwogen, daß bier 
eine ausreichende Veranlassung nicht vorgelegen hat. De 
I. Offizier war durchaus ın Anspruch genommen durch die 
Wachen, die er selbst zu geben hatte; der Ill. Offizier wır 
an Stelle des* Il. Offiziers getieten und ihn müßte unter de 
obwaltenden Umständen das selbständige Wachegehen übe- 
lassen werden. Hätte der III. Offizier die Instruktionen, & 
ihm gegeben waren, befolgt, dann wäre der Unfall vermiede 
worden. So hielt es das 0.-8. für nicht erforderlich, ds) 
der I, Offizier zur Kontrolle des JII. Offiziers auf der Brack 
blieb. 

Weiter: In dem seeamtlichen Spruch wurde dem Kapitis 
der Vorwurf gemacht, daß die lostruktion, welche er de 
Ill. Offizier gegeben. keine solche gewesen sei, daß jede Ge 
fahr für das Schiff ausgeschlossen sein mußte. Auch die 
Ansicht konnte das O.-S. nicht beitreten. Was zunächst das 
Tatsächliche angeht, so widersprechen sich die Aussagen d# 
Kapitäns und die des Steuermanns hinsichtlich des Inhalts der 
Instruktion. Das 0.-S. hat aber dem Kapitän in Bezug mi 
seine Angaben Glauben zu schenken gemeint. Eiomal werde 
die Angaben des Kapitäns durch den beteiligten Rudersman 
bestätigt, der sie auch beeidigt hat. Es ist nicht anzunehmen. 
daß der Mann irgendwie von der Wahrheit abgewichea s® 
Es kommt binza, daß die Angaben des Kapitiins doch mehr 
Glaubwürdigkeit für sich haben, ferner, daß der Eindruck, den 
er vor dem 0.-8. gemacht hat, ein guter gewesen ist, so da! 
man zu ihm das Zutrauen haben darf, daß seine seemännischen 
Tugenden wahrhaft sind, die er auch dem O.-S. gegenüber 
durchaus bewährt hat. Damit so!l allerdings dem IIL Offisier 
nicht ohne weiteres der Vorwurf gemacht werden, daß sin 
Angaben nicht richtig seien. Doch zur Erklärung dafür dart 
geltend gemacht werden, daß das die einzige Rettung für Ar 
ist, wenn er zugeben würde, daß er die Instruktion so ?- 
halten, wie der Kapitän gesagt hat. So aber steht auch sicht 
ein Schimmer einer Entschuldigung für sein Verhalten. Schließlich 
mag dem Steuermann geglaubt werden, daß er den einen oder 
anderen Punkt der Iastruktion mißverstanden hat; es mag dies 
umsomehr geglaubt werden, als das Auftreten, so wiegt 
schehen, erkennen lällt, daß es ihm an der notwondigen | 
beit und Klarheit noch fehlt. Also der Vorwurf, weganétt 





mangelhaften Instruktion, den das Seeamt gegen den Kapitän 
ethebt, trifft nach Ansicht des O.-S. nicht zu. 


Das ©.-8. hat endlich geprüft, ob das Verhalten des 
Kapitäos unmittelbar vor der Strandung richtig war. Es ist 
erwogen worden, ob er nicht besser getan, anstatt »rechts 
Radere zu geben, zunächst gestoppt bitte und mit voller 
Kraft rückwärts gegangen wire. Doch entstehen diesbezüglich 
Zweifel, ob durch ein derartiges Manöver dem Schiff plötzlich 
die Fahrt genommen worden und das Schiff nicht doch auf das 
Kuf gerannt wäre. Der Erfolg erscheint also zweifelhaft. Es 
iommt außerdem hinzu, daß in dem Moment der Gefahr, hier 
das Erkenoen der Gefahr und der Eutschluß Sache eines Augen- 
blicks waren und dass auch das Manöver, das der Kapitän ein- 
zeschlagen, an sich ein durchaus richtiges war, denn er konnte 
im Augenblick nicht wissen, wo die Klippe lag, auf die ihn 
sein Meaöver brachte. Mithin wäre in seinem Verhalten 
nomittelbar vor der Stranduog ein Vorwurf gegen ihn eben- 
falls nicht zu führen. 

Daß er aber hätte versichtiger handeln und weiter von 
der Küste bleiben solle, so ıst der Kapitän bier nicht ganz 
vorsurfsfrei; aber, wie gesagt, als einen schweren Vorwurf 
vermag auch dies das O.-8. nicht anzusehen. 

Ganz anders liegt die Sache bei dem Steuermann. Er 
bat geglaubt, daß er nach der Instraktion berechtigt war, den 
Kurs, wie er getan, zu ändern. Aber mit dieser Kursänderuug 
alleio war das Schicksal noch nicht besiegelt. Er brachte 
damit das Schiff nur in den Kurs, der, wenn er beibehalten 
warde, notwendigerweise die Strandang des Schiffes herbei- 
führen mußte. Es darf weiter geglaubt werden, daß er un- 
aittelbar nach der Kursänderung noch nicht mit Sicherheit 
erkannt hatte, ob er Land voraus hatte; aber das steht nach 
winer eigenen Aussage fest, daß, nachdem er eine Zeitlang 
mit diesem falschen Kurs gefahren war, Land voraus gesehen 
kat und erkannte, daß hier ein Fehler vorliegt. Un da war 
# wie ihm bereits bei der Vernehmung vorgebalten wurde, 
dich ohne weiteres geboten, daß er nach der allgemeinen, ihm 
rom Kapitän erteilten Instruktion zunächst dafür sorgte, den 
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Kurs zu ändern, um frei von Land zu bleiben. Anderseits 
konnte er unmittelbar nach dieser Änderung des Kurses, oder 
fails er sich dazu nicht für berechtigt hielt. seinerseits stoppen, 
je nachdem er dies für erforderlich hielt. Unmittelbar, nach- 
dem er dieses Sicherheitsmanöver gemacht, war es seine Pflicht, 
den Kapitän zu rufen, aber nicht in der Weise, wie er es ge- 
tan, daß er die Brücke verließ, wozu er unter den obwaltenden 
Umständen niemals berechtigt war, sondern er mußte sich 
hierbei des Sprachrohres bedienen. Es ist geradezu unver- 
ständlich und zeigt von einer völligen Kopflosigkeit, wenn der 
Steuermann im Angesicht der Gefalır und angesichts der von 
ihm erkannten Gefabr, den Dampfer mit voller Kraft weiter 
in dem verhäugnisvollen Kurs fahren ließ, sich zum Kapitän 
begab und ihn auf die Brücke holte. Aus diesem ganzen Ver- 
halten des Steuermanns ergibt sich, daß er nicht diejenige 
Selbständigkeit und Erwägungen besitzt, die auch bei einem 
Steuermann erforderlich sind zur Ausfüllung seines Berufes. 
Er war wohl berechtigt, da ihm die Führung des Schiffes an- 
vertraut war, die Malinahmen zu ergreifen, die erforderlich 
waren, Schiff und Menschen vor Gefahr zu bewahren, Diese 
Pflichten hat jedoch der Steuermann auf das griblichste ver- 
letzt und damit bewiesen, daß er in der Praxis noch nicht die 
Fähigkeiten, wenngleich er sie theoretisch durch die Ableguog 
der Prüfung nachgewiesen hat, besitzt, die erforderlich sind, 
wenn ihm die Funktionen als Steuermaon anvertraut werden 
sollen. Es liegt daher sowohl in seinem eigenen als auch im 
Interesse der Schiffahrt, wenn das O.-8. ihm das Patent ent- 
zogen hat, um ihm Gelegenheit zu geben, durch Fahrten, nicht 
als Schiffsoffizier sondern als Schiffsmann, sich weiter für 
seinen Beruf auszubilden und sich die Fähigkeiten zu er- 
werben, die ihm gegenwärtig noch fehlen. Dann besteht auch 
die Hoffaung, daß ibm dereinst, wenn er sich etwas reifer für 
seinen Beruf erwiesen hat als gegenwärtig, das Patent als 
Steuermann zurückgegeben werden kaun. 


Die Kosten des Verfahrens haben außer Ansatz zu bleiben, 
da die Beschwerde von Seiten des Herrn Reichskommissars 
eingelegt worden ist. « H. 





Die XVII. ordentl. Genossenschafts-Versammlung der See-Berufsgenossenschaft 


Die am 6. und 7. Juni abgehaltene, außerordentlich zabl- 
reich besuchte Genossenschaftsversammlung, an der gegen 
260 Personen teilnahmen, wickelte sich nach dem Programm 
ab, wie es vom Vorstand der See-Berufsgenossenschaft vorher 
festgestellt und den Teilnehmern verkündet worden war. 
Einer ungezwungeven Zusammenkunft im Bremer Ratskeller 
an Abend des 5. Juni folgte am Morgen des 6, Juni an Bord 
des Lioyddampfers »Glückauf«e die Fahrt von Bremen nach 
Bremerhaven. In ihrem Verlaufe wurde jener Teil der 
Genossenschaftsversammlung abgehalten, der das bedeutsame 
Ergebnis zeitigte, daß die vom Vorstand eingebrachte Tief- 
ladelinie für alle deutschen Seeschiffe einstimmig und 
ohne jeden Widerspruch angenommen wurde. Fin Ereigais, 
das wegen seiner Wichtigkeit und heute noch unabsehbaren 
Tragweite ein unvergeßlicher Denkstein der sozialpolitischen 
Bestrebungen der Genossenschaft für alle Diejenigen bilden 
wird, die in den Schiffen der deutschen Handelsmarine nicht 
our ein promptes und anerkannt bewährtes Transportmittel zur 
See, sondern auch ein sicheres vilkervereinigendes Bindeglied 
erblicken. 


Außer dem gesamten Genossenschaftsvorstand und zabl- 
wichen Delegierten nahmen regierungsseitig an der Genossen- 
schaftsversammlung teil: vom Reichs-Versicherungsamt: Präsi- 
dent Gaebel, sowie Reg.-Rat Dr. Riess und Dr, Stocker; vom 


in Norderney. 





Reichsamt des Innern der Vorsitzende des Ober-Seeamts Geh. 
Ober-Reg.-Rat Dr. Werner, vom Reichs-Marine-Amt: Exzellenz 
Perels, Kapitän zur See Villers und Korvettenkapitän Louran. 
Außerdem war die Königl. Regierung zu Aurich durch ihren 
Präsidenten, Prinz von Ratibor-Corvey sowie durch Reg.-Rat 
Dr. Werner vertreten. Unter den Gästen sind besonders her- 
vorzuheben der oldenburgische Minister Exz. Willich, der Chef 
der Krupp’schen Werke, Herr Dr. Röttger, die Reichskommissare 
Exz. v. Bodenhausen, Kontreadmiral Thiele und Kapt. z. See 
Chiideu. die Reichstagsabgeordoeten Dr. Semlor und Amts- 
vorsteher Tönnies, sowie die Landräte Dr. Kriege- Wehner, 
Dr. Budde-Wittmund und Dr. Iderhoff. 

Ehe in die Besprechung der umfangreichen Tagesordnung 
eingetreten wurde, erfüllte Herr Richd. C. Krogmann die traurige 
Pflicht, das Andenken der verstorbenen Herren Maak-Rostock 
und Direktor Middendorf durch erhebende Worte zu ehren. 
In Herrn Maak hat die See-Berufsgenossenschaft einen Mann 
verloren, der sich ebensowohl durch ein offenes, schlichtes 
Wesen, wie auch durch große, auf Lebenserfahrung gestützte 
Kenntnisse auszeichnete. Und in Herrn Middendorf, dem der 
Vorsitzende ähnliche Charaktereigenschaften nachsagte, beklagt 
die See-Berufsgenossenschaft den geistvollen Schöpfer der nun 
vollendeten Tiefladelinie. Mit ibm, der leider nicht die 
Krönung seines hervorragenden Werkes erleben durfte, ist ein 
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Mann hingeschieden, der als technischer Direktor des Germanischen 
Lloyd außerordentlich viel zu dem Ansehen und zu der Be- 
deutung beigetragen hat, die dieses deutsche Klassifikations- 
Institut heute überall genießt. 


Sedanu wurden die einzelnen Punkte der Tagesordoung 
in folgender Weise erledigt: : 

1) Wahl von zwei Beisitzern und zwei Schriftfahrern; 
gewählt wurden die Herren Konsul C, Matthies, Hamburg und 
Kommerzienrat F. Gribel, Stettin, bezw, die Herren C. Deth- 
leffsen, Fleosburg und P. van Rensen, Emden, 


2) Wahl einer Kommission von drei Mitgliedern zur 
Prüfung der Legitimation der Erschienenen; gewählt wurden 
die Herren Geh. Rat Sartori, Kiel, Rodenacker, Danzig und 
Direktor Harıns, Hamburg. 

3) Protokoll der 16. ordentlichen Genossenschaftsversamm- 
lung vom 31. Mai 1002. Da ein Abdruck des Protokolls den 
Delegierten vorher zugestellt worden war, wurde auf allseitigen 
Wunsch von einer Verlesung abgesehen und das Protokoil 
genehmigt. 


4) Jahresbericht und Rechnungsablage für 1902. Aus 
ihm, der den Anwesenden zur Einsicht vorliegt, weist der 
Vorsitzende auf verschiedene bemerkenswerte Punkte hin. 
Unter anderem: auf die letztjährige Zunabme (10 "/,) der 
deutschen Seeschiffsflotte, als erfreuliches Zeichen der Energie 
und Betriebsamkeit deutscher Reeder; auf die Zunahme der 
Belastung der Genossenschaft um .# 156,025.—, hervorgerufen 
im wesentlichen durch die finanziellen Wirkungen des See- 
Unfallversicherungsgesetzes (30. Juni 1900), wodurch n. a. 
die im Berichtsjahre an Versicherte zur Auszahlung gelangten 
Entschädigungen um .# 88,237 gestiegen sind; auf 
das Ergebnis der am 1. Oktober v. J. vorgenommenen Volks- 
zäblung an Bord deutscher Schiffe, wonach unter den 
Schiffsbesatzungen nur 3900 Ausländer waren, unter denen 
die Holländer an erster Stelle rangieren; auf die Abnahme der 
Verwaltungskosten um ca. „# 5000.—; und auf die zur Unfall- 
versicherung im Kleinbetriebe der Seeschiffahrt mit dem 
1. Januar 1902 ins Leben getretene Versicherungsanstalt. 

5) Wahl eines Ausschusses von 3 Mitgliedern und 3 Er- 
satzmännern zur Prüfung der Jahresrechnung für 1903; ge- 
wählt wurden die Herren L. Sanders, Direktor Herz und 
Merck, als Ersatz die Herren Direktoren Harms, Amsink und 
Overweg. 

6) Feststellung des Etats für 1904. Die vom Vorstande 
veranschlagten Ausgaben für das Jahr 1904 im Betrage von 
.# 253 750 wurden, nachdem der Vorsitzende zu den einzelnen 
Posten die erforderlichen Erklärungen abgegeben hatte, wider- 
spruchslos genehmigt. 

7) Nachtrag zu den abgeänderten Unfallverhütungsvor- 
schriften betr. die Einführung einer Tiefladelinie für deutsche 
Kauffahrteischiffe. Der Vorsitzende weist darauf hin, daß die 
Arbeiten für die Aufmachung einer dem Schiffstyp ge- 
recht werdenden und deßhalb individuellen Tiefladelinie, welche 
drei volle Jahre in Anspruch genommen haben, in Verbindung init 
dem Germ. Lloyd unter Leitung seines verstorb. Dir, Middenorf 
nach Anhörung hervorragender Sachverständiger und nach 
Kenntnisnakhme und Befürweortung sämtlicher deutschen 
Werften vollendet sind und der Genehmigung durch die 
Genossenschaftsversammlung harren. Ein bedeutendes Werk, 
das entschieden den Vorzug vor der englischen Tiefladelinie 
verdiene und der deutschen Seeschiffahrt und ihren Vertretern 
zur Ehre gereiche, gehe damit seiner Erfüllung entgegen, 
Das Reichs-Versicherungsamt habe sich, bis auf kleine 
Bedenken mehr redaktioneller Natur, mit der vorgeschlagenen 
Tiefladelinie einverstanden erklärt. Um jedoch alle Bedenken 
die etwa von Reedern gegen die Ladelinie und insbesondere 
gegen den vorgeschlagenen Völligkeitsgrad geäußert werden, 


sachgemäß prüfen zu können, soll eine Kommission vonsiche 
Mitgliedern, als sachverständiger Beirat der See-Barıtr- 
genossenschaft mit der Prüfung ev. Beschwerden betr 
werden. Der Genossenschaftsvorstand hat außerdem für 
Schiffe mit Holz-Deckladung bestimmt, daß sie von Rise 
oder Marienleuchte aus telegraphisch ihre mutmaßlich- As 
kunft in Holtenau bekannt geben, damit dort Kringung 
versuche zur Bestimmung ihrer Stabilität und eines besontera 
Freibords gemacht werden können. 

Dann geht der Vorsitzende auf die teils sum 
Reichsversicherungsamt, teils von dem Vorstand der Se 
Berufsgenossenschaft unter Mitwirkung der Vertreter der Ver- 
sicherten vorgeschlagenen Änderungen der Vorschriften tter 
den Freibord ein. Sie sind, wie schon gesagt, mehr xe 
weniger redaktioneller Natur, so daß sie sich, ohne Wieder 
gabe des ganzen Wortlauts der einzelnen Vorschriftes, = 
denen Änderungen vorgenommen wurden, zur Veröffantlcha 
im Rahmen dieses kurzen Berichts nicht eignen. 

Nach den Mitteilungen, die Herr Direktor Ulrich om 
Germanischen Lloyd auf Veranlassung des Vorsitzenden mh 
werden unterschieden: Sommer-, Winter- und Frischwasa- 
Lademarken für die atlantische sowie für die Küstenfahrt wl: 
werden diese Marken an jedem Schiff außenbords eingekim 
werden, 


Hierauf nahm die Versammlung folgenden von * 
Sektion III gestellten Antrag an, betreffend Einführung eo 
fortlaufenden Kontrole des praktischen Wertes der Freiborinr- 
schriften durch eine besondere Sachverständigen - Kommisin 
Er lautet: 

»Es wird beantragt, eine aus 7 Mitgliedern besteht 
Kommission zu bestellen, welche neben dem Germanixtia 
Lloyd dem Genossenschaftsvorstande als sachverstioder 
Beirat in allen die Frage der Tiefladelinie betreffenden 4» 
gelegenheiten zur Seite stehen, insbesondere auch fortlautest 
darüber Erfahrungen sammeln soll, wie sich die Vorschriis 
über den Freibord in der Praxis bewähren, und webte 
nach Ablauf von 3 Jahren der Genossenschafts-Versammint 
durch Vermittelung des Vorstandes darüber Bericht a 
erstatten hat, ob und bejahendenfalls welche Abänderunges 
und Ergänzungen sich auf Grund der gewonnenen praktischen 
Erfahrungen als wünschenswert erweisen. Die Berufung 
der einzelnen Mitglieder der Kommission liegt dem Yor 
sitzenden ob.« 

Nach Genehmigung der Tiefladelinie durch die Genoxa- 
schaftsversammlung sprach Herr Präsident Gaebel der Se- 
Berufsgenossenschaft im Namen des Reichs- Versicherung 
amtes den herzlichsten Glückwunsch zur Vollendung dies 
hochbedeutsamen Kulturwerkes aus. Auf seine Anregung bin, 


‚wird 8. M. dem Kaiser, der wiederholt ein lebhaftes Inters® 


für die Ladelinie ausgesprochen hat, telegraphisch von de® 
einstimmig gefaßten Beschluß der Genossenschaftsversamm!ung 
Meldung gemacht. 

8) Abänderung des revidierten Statuts. Bestimmte ™® 
§ 36 vorgeschlagene Änderungen, welche sowohl im Interest 
der Reedereien wie des Schiffspersonals liegen, werden ange 
nommen, Desgleichen wird nach Befürwortung durch Herm 
Direktor Schauseil beschlossen, daß diejenigen Schiffe, fir cis 
eine Ladelinie festgesetzt ist, von der Tiefgangsanzeige befret 
werden sollen, daß andererseits aber nunmehr auch de = 
kleiner Fahrt beschäftigten Fahrzeuge die im Statut veg 
sebenen Tiefgangsanzeigen einliefern sollen, um hierdurch das 
erforderliche Material für Festsetzung einer Ladelinie auch für 
die kleine Fahrt zu gewinnen. 


Wegen vorgeschrittener Zeit wurde die Versammlung mt 
dem Hinweis geschlossen, daß die noch unbesprochenes Punkte 
der Tagesordnung am 7. Juni erledigt werden sollten, 





Der nur kurz bemessene Aufenthalt in Bremerhaven diente 
den Teilnehmern zur Besichtigung des Riesentrockendocks 
aod der Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd; jener 
bekannten, vom Ober-logenieur Herrn Schütte geleiteten 
Institution, die aus Versuchen mit Schiffsmodellen wichtige 
Schlüsse zur Ausnutzung und Verwendung: für die deutsche 
Schiffbauiodustrie zieht. 


Nach einstünliger Unterbrechung wurde bei frischer nord- 
westlicher Briese und ziemlich starker Dünung die Reise nach 
Norderney fortgesetzt. Eine Fahrt, die gewiß recht vielen 
Reisenden wegen der Opfer, die sie dem Meeresgott ebenso 
revblich wie unfreiwillig spendeten, in dauernder Er- 
isuerung bleiben wird. 


Kurze Zeit nach der Ankunft io Norderney versammelten 
sich die Teilnebmer in den Bremer Häusern zum Festmahl, 
das durch seine vorzügliche Beschaffenheit die durch die Reise- 
erlebnisse etwas niedergedrückte Stimmung bald wieder hob. 
In einem Toast auf den Kaiser pries Herr Rich. C. Krogmaun 
in begeisterten und schwungvollen Worten die glänzenden 
Eigenschaften des hervorragenden Herrschers, der mit Umsicht 
and vorausschauendem Blick das Steuer des deutschen Vater- 
landes führt und der deutschen Seeschiffabrt mit verstiindnis- 
vollen Interesse den ihr gebührenden Platz eingeräumt hat. 
Stolz können wir sein, unter der Regierung eines Mannes zu 
leban, der seine hervorragende Stelle im Rat der Volker nicht 
allein einnimmt, weil er ein Kaiser sondern weil er ein gott- 
hegnadeter Mensch ist. Das zweite ebenfalls von Herrn 
Riel. C. Krogmann ausgebrachte Hoch galt dem Präsidenten 
des Reichsversicherungsamtes, Herrn Geh. Ober-Reg.-Rat Gaebel, 
dessen großes Verständnis für die Wünsche und Bedürfnisse 
der Seeschiffabrt als besonders daokenswert gekennzeichnet 
wird. Der Gefeierte hebt in seinem Dank insbesondere das 
Gefühl der Zusammengehörigkeit hervor, das die Mitglieder 
“t See-Berufsgenossenschaft ebenso auszeichne wie die mit 
erben Opfern verbundene Aufgabe des Selbstbestimmungs- 
rechts in allen Fragen zu gunsten des Schiffspersonals und der 
Seetüchtigkeit des Schiffes. Dieses freudige Aufgeben des 
Einzelnen für die Interessen der Allgemeinheit trete nirgends 
stärkor als bei den Mitgliedern der See-Berufsgenossenschaft 
bervor. Redner läßt seme Worte in einem Hoch auf den 
Vorsitzenden der von ibm besonders geschätzten See- 
Berufsgenossenschaft ausklingen, der Genossenschaft, von der 
er, gestützt auf die bisherigen Erfahrungen, bestimmt auch für 
die Zukunft hofft, daß sie gerecht, billig und nobel haodeln 
werde; nobel insbesondere gegenüber den Versicherten. Herr 


(eh. Rat Sartori spricht, indem er im Namen des Herrn Krogmann 
dankt und mit Genugtuung auf die Worte des Vorredners hin- 


weist, auf die Gäste. In ihren Namen antwortet der 
Regierungspräsident von Aurich, Prinz v. Ratibor, der die 
Seo - Berufsgennssenscbaft willkommen heißt und ihren Be- 
strebungen Anerkeunung :zollt. Es folgten noch eine Reihe 
weiterer Reden, insbesondere solche von Herrn Konsul Mathies 
und Dr. Semler. 


Am nächsten Morgen wurde die tags zuvor unterbrachene 
Sitzung bei Punkt 9 wieder aufgenommen. Die Besprechung 
2etigte folgendes Resultat: 

9) Errichtung eines Nervensanatoriums. Die Errichtung 
se, wie der Vorsitzende erklärte, zurückgestellt worden, um 
weitere Kalkulationen und Berechnungen über die Ausgaben, 
weiche der Bau eines solchen Sanatoriums erfordert, machen 
:u können. Zweck der Anstalt sei in erster Linie die Be- 
vandlung von Schiffsleuten, die infolge von Betriebsunfällen 
Yoo Nervenkrankheiten befallen werden. Die für diesen Zweck 
‘0 Frage kommenden Ausgaben seien gegenwärtig so be- 
rächtlich, daß sich die Kosten zur Errichtung eines Sana- 
tonums bionen kurzem reichlich rentieren würden, zumal be- 
raits andere Berufsgenossenschaften erklärt hatten, von der 
Anstalt gegebenenfalls Gebrauch machen zu wollen. Herr 
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Krogmann gibt sodann dem anwesenden Vertrauensarzt der 
Sve-Berufsgenossenschaft, Herrn Dr. Schroeder, Hamburg, das 
Wort zur Klarlegung der Gründe, welche für die Errichtuog 
eines Sanatoriums sprechen, Herr Dr. Schroeder schildert in 
längerer Ausführung die Schwierigkeit der Unterscheidung eines 
wirklich Nervenkranken von einem Simulanten. Er tritt ins- 
besondere für eine einheitliche auf Beobachtung gestützte Be- 
bandlung, wie sie nur in einer Anstalt möglich ist, ein, um 
damit erreichen zu können, dal} einmal die Genossenschaft vor 
ungerechten Rentenzahlungen bewahrt werde, andererseits aber 
auch dem Schiffsmaun eine wirklich sachgemäße, heilungver- 
sprechende Behandlung zu teilwerde. 

10) Wahl von 4 Mitgliedern des Genossenschaftsvorstandes 
und 4 Ersatzmännern an Stelle der turnusmäßig ausscheiden- 
den Herren: 

Konsul C. Mathies, Hamburg, 
Senator Wessels, Bremen, 
Kommerzienrat Preuss, Königsberg, 
Direkter Nolze, Bremen. 

Ersatzmänner: 
Hermann Lange, Lübeck, 
Generaldirektor Dr. Wiegand, Bremen, 
Th. Rodenacker, Danzig, 
Geh. Kommerzienrat Schultze, Oldenburg, 

Dieselben werden einstimmig wiedergewählt. 

11) Neuwahl tines stellvertretenden Vorstandsmitgliedes 
an Stelle des in den Vorstand eingetretenen Kommerzienrats 
Gribel Stettin; gewählt wird Herr Direktor Pieper, Stettin. 

12} Wahl des Vorsitzenden und seinés Stellvertreters für 
das Jahr 1904. Nachdem Herr Geh. Rat Sartori auf das 
Wärmste befürwortet hat, zur Bezeugung der Achtung vor 
ihren bisherigen Verdiensten um die Leitung der Genossen- 
schaft, Herm Rich!- C. Krogmann zum Vorsitzenden und 
Herrn Konsul F. Mathies zum stellvertretenden Vorsitzenden 
wieder zu wählen, wird der Anregung unter Beifallskund- 
gebungen einstimmig entsprochen. 

13) Bestimmung des Ortes der nächsten ordentlichen 
Genossenschaftsyersammlung. Der Vorschlag des Vorsitzenden 
im nächsten Jahre in Kiel zusammen zu kommen. fand freudige 
Zustimmung, die sich noch steigerte, nachdem Herr Geh, Rat 
Sartori in kurzen Zügen das ungefähre Programm der nächst- 
jährigen Veranstaltungen gekennzeichnet hatte. 

14) Abstandnahme von der Verfolgung eines Regreli- 
anspruches. Es handelt sich um die Rentenzahlung an einen 
Heizer, der durch einen amleren Heizer mutwillig verletzt 
worden ist, ohne daß es möglich ist, von dem den Unfall 
Verursschenden, der mit sechs Monaten Gefängnis bestraft 
warde, Schadenersatz erhalten zu können, Dem Antrage 
wird zugestimmt. 

15) Invaliden-, Witwen- und Waisen-Versicherungskasse. 
Der Vorsitzende erklärt, daß die bisher noch vorbanden ge- 
wesenen prinzipielien Differenzen beseitigt seien, sodaß das 
Inkrafttreten der Kasse bestimmt im Laufe des vächsten Jahres 
zu erhoffen stehe, 


Herr Versicherungstechniker Möller, der mit der 
Bearbeitung und technischen Verwertung des durch die Volks- 
zäblung erworbenen Zahlenmaterials betraut ist, stellt fest, daf 
der Aufbau des schwierigen Werkes fertig sei und demnächst 
dem Reichsversicherungsamt zur Prüfung und naberen Erwägung 
zugestellt werden könne. Nach Gegeniiberstellang der finao- 
ziellen Vor- und Nachteile der Kasse kommt Herr Möller zu 
dem Ergebnis, daß der See - Berufsgenossenschaft eine außer- 
gewöhnliche Belastung durch Inkrafttreten der Kasse nicht er- 
wachsen werde. 

16} Einführung einer Gefabrenklasse für Fischdampfer. 
Herr Krogmann schildert in kurzen Zügen das Ergebnis der 
Verhandlungen einer Sitzung, die am 5, Juni in Bremen auf 
Veranlassung der See - Berufsgenossenschaft mit der Absicht 
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abgehalten sei, die Ursachen der unaufgeklärten Fischdampfer- 
verluste des letzten Jahres zu finden, Nacheinander seien 
dort eingehend besprochen worden : 

Tagesordoung: 1, Bauart: a) Freibord; b) Trimm (kopflastig}; 
¢) Zu geringer Tiefgang, Fehlen von festem Ballast, Kenteru. 
Il. Mannschaft. III. Netze: a) Verstauung der Netze an Deck, 
Verstopfen der Wasserpforten; b) Vorwickelung der Netze in 
die Schraube; c) Zu langes Treiben vor den Netzen. oT 

Das Ergebnis der lebhaften Besprechung werde den 
Mitgliedern zugänglich gemacht werden. Beschlossen wird, deb 
Genossenschaftsvorstand zu beauftragen, der nächsten Genossen- 
schaftsversammlung eine Vorlage zu unterbreiten, durch welche 
zum Zweck der Absehwächung der durch Fischdampfer bewirkten 
hoben Belastung die Einführung einer Gefahrenklasse für diese 
Dampfer ausgesprochen wird. fMerr F. Thomae, der 
als Ursache für die Ungliicksfiille hauptsächlich das ausser- 
ordentlich stürmische Wetter verantwortlich macht, schlägt 
die Ernennung von Sachverständigen vor, welche, ohne sich 
als solche erkennen zu geben, an Bord der Fischdampfer 
geschickt werden sollten, um den Betrieb an Bord kennen zu 
lernen und über ihn berichten zu können. 


17) Verzicht auf Mitüberweisung der Entschädigungs- 
pflicht aus vorhandenen Unfällen bei Überweisung eines 
Betriebes an eine andere Berufsgenossenschaft. Der vom Vor- 
stand gestellte Antrag wurde einstimmig augenommen, 

18) Etwaige bis zum 29, Mai cr. eingegangene Anträge 
von Mitgliedern liegen nicht vor. 


=” * 
* 


Die Rückfabrt nach Bremerbaven verlief günstiger, als anfüng- 
lich in Erinnerung an die Erfahrungen des vorhergehenden Tages 
angenommen worden war. In Bremerhaven batten alle Schiffe 
zur Ehre der See-Berufsgenossenschaft Flaggenschmuck angelegt; 
im schönsten Festgewand aber prangte der grosse Schnell- 
dampfer »Kaiser Wilhelm Il.«. Auf ihm versammelten sich die 
Teilnehmer der Genossenschaftsversammlung zu einer Mahlzeit, 
die der Norddeutsche Lloyd im Speisesalon J. Klasse des 
Schiffes gab. Im Namen der grossen Reederei begrüßte 
Herr Direktor Bremermano, an Stelle des durch Unpäßlichkeit 
verhinderten Herrn Generaldirektor Dr. Wiegand, die Gäste, 
und brachte mit herzlichen Worten ein Hoch auf die deutsche 
See-Berufsgenossenschaft aus. Herr Richd. C. Krogmann, der 
mit einem Toast auf den Norddeutschen Lloyd anwortete, 
deutete in geistreicher Weise die Symbole des Lloydwappens. 
Der Anker, dıe berechtigte Hoffnung auf weitere Ausdehnung 
des Riesenbetriebes; der Eichenkranz, die Verkörperung 
deutscher Treue; der Schlüssel, das Mittel zum Finden neuer 
Wege und neuer Erfolge. 

Nach Beendigung des schön verlaufenen Festmahles kehrten 
die verschiedenen Teilnehmer an deo Veranstaltungen in ihre 
Heimat zurück. 





Schiffbau. 





Am 3. Juni wurde auf der Schiffswerft von Schömer & 
Jensen in Tönning der zweite Dampfer. des Hanseatischen 
Lloyd, Akt.-Ges., in Lübek vom Stapel gelassen, er erhielt 
den Namen »Progress«. Die Abmessungen des Schiffes sind: 
205‘ 31‘ 15‘ 2“. Das Schiff soll bei einem Tiefgang von 
ca. 14° 1” engl. auf Lloyds Sommer-Freibord eine Tragfähigkeit 
von 1200 t inkl. Bunkerkohlen besitzen und mit dieser Ladung 
bei einem Kohlenverbrauch von 0,725 kg per Stunde und ind. 
Pferdekraft eine Geschwindigkeit von 9 Meilen in der Stunde 




























erlangen. Der Dampfer ist nach dem Sturmdeck Typ um 
bestem Siemens-Martin-Stahl erbaut, zu der böchsten Klass 
des Germanischen Lloyd, unter Spezialanfsicht und mit ix 
verstärkung. Sein Kubikinhalt beträgt ca. 71000 chf, wi 
er demzufolge auch für Leichtgut und Holz sehr geeignet = 
Die ständigen Bunker des Dampfers fassau 140 t und si 
Wasserballast im Doppelboden sowie Vorpeak und Achterpe 
insgesamt 374t. Außerdem ist das Schiff mit elektrische 
Beleuchtung versehen, mit 3 Luken, mit 3 Ladewinden und 
einer Verholwinde auf dem Heck, und auch sonst ist es nad 
jeder Richtung hin praktisch gebaut. 


Auf der Reiherstieg-Schiffswerfte und Maschinenfabrik 4.6, 
wurde am 4. Juoi ein für Rechnung der »Woermane - Lick: 
in Hamburg neuerbauter Passagier- und Frachtdampfer, de 
in der Taufe den Namen »Bmilie Woermanu« erhielt, gic. 
lich zu Wasser gelassen. 


” * 
* 


Auf der Werft des Stettiner »Vulkan« lief am 4. Jet 
das deutsche Kanonenboot »Bber« glücklich vom Stapel 


= * 
a 


Am 8. Juni fand auf der neuen Werft der A.-G. » Wee 
dar erste Stapellauf statt und zwar wurde ein für den I 
burger Staat im Bau befindlicher Bagger zu Wasser gelawe 

Grosse Bodenreperatur. Der Dampfer »Herman, 
Reederei H. Schuldt, Flensburg, iet im Dock der Flensb 
Schiffsbau - Gesellschaft einer großen Bodeoreparatur ustem 
zogen worden. Von der Strandungsstelle auf Lolland vrachws 
Bergungsdampfer der Svitzer Kompagni den Havaristen wd 
der neuen Werft. Die Werft verfügt über ein so ange 
dehntes Terrain, daß ein bequemer Lagerplatz unentgeltiny 
für die Dauer der Reparatur zur Verfügung gestellt 
konnte. Am 2. Mai verholte der »Hermann« ins Dock. I 
wurden mittelst Luftbohrmaschinen 90 Bodenplatteo bere 
gebohrt, ca. '/, derselben konnte nach Ausglühung im Piate 
glibofen und nachfolgeadem Walzen wieder verwendet werde 
ca. °/, im Gewicht von etwa 62 000 kg mußten erneuert werde 
Mit vereinzelnten Ausoahmen mußten sämtliche Flurplatt 
Intercostals etc. in der ganzen Länge des Schiffes an t 
Seiten herausgenommen und zum größten Teil ca 55 00 
erneuert werden. Flurplatten unter Maschine und H 
mußten ausgekreuzt und neue Flurplatten angelascht werd 
Zu diesem Zweck mußte der Tanktop gründlich abgestützt 
werden, auch wurde durch geeignete Vorkehrungen di 
Reparatur ausgeführt, ohne daß Maschine und Kessel a8 
dem Schiff herausgenommen wurden. Die ganze umlanz- 
reiche Reparatur einschließl. Zementierung der Tanks wm 
Legen der Garnierung in den Laderdumen und Bunkern wur 
so schnell fertiggestellt, daß der Dampfer bereits am 28. 
nach Ausdockung mit dem Einnehmen der Ladung wieder be 
ginnen konnte. Es ist dieses die größte bisher von der Fleet, 
burger Werft ausgeführte Havarie-Reparatur und die schnee‘ 
durchaus sachgemäße Ausführung, welche die Zofriedas 
aller Beteiligten hervorgerufen, ist ein erfreulicher Beweis 
die Leistungsfähigkeit des bedeutenden Flensburger Werft 
Etablissements. 





Maritime Rundschau. 


Deutschland. 

Die Auswanderung über Bremen being w 
Januar bis Mai ds. Js. 83448 Personen gegen 72250 ie 
Vorjahre, i 


* * 


Der Schutzverein deutscher Reeder hielt am 
5. Juni in Bremen seine Generalversammlung ab, an der 47 
Mitglieder mit SO7 Stimmen vertreten waren. 


Der Bericht der ostasiatischen Handelsgesell- 
schaft in Hamburg für das Jahr 1902 schließt mit einem 
Gewinn von Mk. 30694 ab, von dem nach Abzug von Ab- 
schreibungen etc. Mk. GM als Saldo bleiben, die auf neue 
Rechnung vorgetragen werden sollen. 


” * 
* 


Von Sachverstiindigen hat am 4. Juni eine Besichtigung 
der neuen Hebe- und Bergungsfahrzeuge »Überelbo« 
aid »Unterelbe«e vom Nordischen Bergungs - Verein statt- 


gefunden. Wir werden später darauf zurückkommen. 
Herrn Kapt. C. Beyer vom Hamburger Dampfer 
Czar Nicolai [le wurde am 9 Juni von Herrn 


Direktor Bauubeck nach einer Ansprache ein Ehrendiplom 
überreicht in Anerkennung der glücklichen Vollendung von 
100 Doppelreisen zwischen Hamburg und dem Schwarzen Meer 
mit den Dampfero »Bakuin« und »Czar Nikolai ILe 


Ausland. 
Der Geschäftsbericht der Suezkanal-Gesellschaft 
far das Jahr 1902 weist einen Einnahme - Überschuß von 
62836 Fr. auf; der Gewinn beträgt 61407 Fr. 


Der Reingewinn des Österreichischen Lloyd für 
das Betriebsjahr 1902 beträgt 580 871 Kr., hiervon sind 21 Kr. 
pet Aktie, im Ganzen 504000 Kr, zur Verteilung einer Divi- 
dende beantragt. 


” = 
* 


Für Triest sind neue Hafenvorschriften erlassen. 
Sie beziehen sich auf Fabrtverminderang und auf Passagier- 
ausschiffungen. 


. * 
* 


Zwischen dem Dampfer »Insulaire«e und dem Dampfer 
»Libane hat auf der Höhe der Insel Maire, bei Marseille 
ein Zusammenstoß stattgefunden, dem »Liban« und mehr 
ais 100 Menschenleben zum Opfer fielen. 


» * 
* 


Am 6. Juni ist der bereits früher hier angekündigte 
belgische Schulschiffs-Verein in Antwerpen konsti- 
tuiert worden. Seine Gründung wird als Notwendigkeit für 
die belgische Handelsflotte hingestellt. 


In portugiesischen Häfen verkehrten im Jahre 
1902 11264 Schiffe mit 13073772t R gegen 10657 mit 
11736883 im Vorjahre. Die portugiesische Flagge war mit 
4598 Schiffen und 1735512 t vertreten. 





Büchersaal. 


Sesschiffahrts-Subventionen der Gegenwart von Dr. Wilh. 
Greve. Verlag von L. Friederiohsen & Co,, Ham- 
burg 1903, 


_ Die Frage der staatlichen Subventionen für die Schiffahrt 
ist durch mancherlei Gesetzgebuogsexperimente und Pläne der 





neuesten Zeit so aktuell, und in der Behandlung dieser Frage 
machen sich durch Unkenntnis und agitatorische Entstellungen 
so viele Irrtümer breit, daß jede sorgfältige Behandlung dieses 


Themas auf Beachtung und Dank Anspruch hat. Das gilt 
aueh von der soeben ausgegebenen Schrift von Dr. Wilbelm 
Greve. Der Verfasser bemüht sich, die volkswirtschaftliche 
Berechtigung richtig angewandter Subventionen darzutun uud 
die verschiedenen Formen ihrer Anwendung zu zeigen. Der 
Hauptteil der Arbeit und ihr Wert besteht. aber in der Dar- 
stellung der Subventionen und ihrer Entstehung nach einzelnen 
Ländern, wobei er drei Gruppen unterscheidet; 1) die neue 
Heranziehung eines Seeverkehrs in Häfen zurückgebliebener 
Läsder durch Begünstigung auch ausländischer Linien, 2) bei 
sehon mehr entwickelter Volkswirtschaft das Streben die eigene 
Schiffahrt durch allgemeine Prämien und Subventionen zu 
beben, 3) in den auf der Höhe der Entwickelung stehenden 
Ländern, die Beschränkung auf Subventionierung bestimmter, 
postalisch oder volkswirtschaftlich besonders wertvoller Routen. 
Wenngleich diese Kategorien mitunter sebr schwer auseinander 
zu halten sind, wenngleich die Darstellung für die behandelten 
25 Länder von sehr ungleicher Ausführlichkeit und Exaktheit 
ist, so ist immerhin eine Menge orientierenden Materials zu- 
sammengebracht, das bei dem Streit des Tages leicht über- 
sehen wird und das im Stande ist, die einschlägigen Erörte- 
rungen zu vertiefen und fruchtbringender zu gestalten. Das 
genügt, um die Schrift der Beachtung wert erscheinen zu 
lassen, Auch geht aus mancherlei Beispielen zur Genüge 
hervor, wie die Überspannung und unbedachte Anwendung 
des Subventionsgedankens die erhofften Vorteile nicht bringt, 
vielmehr die gesunde private Initiative, die auf dauernde, io 
den heimischen Wirtschaftsverbältnissen begründete Erfolge aus- 
gehen muß, tötet und die Staatsgelder outzlos verschlingt. 





New-Yorker Frachtenbericht. 


(Bericht der Herren Funch, Edye & Co., New-York.) 
(Mitgeteilt durch Herm Wm. Volckens, Hamburg.) 


New-York, 20. Mai 1903. 

,, Die geringen in letzter Woche zu Stande gekommeneu 
Geschäftsabschlüsse sind zweifellos zum großen Teil auf den 
Mange! an Tonnage zurückzuführen, In der Charterung von 
»deaise von den britischaa Provinzen und >timber« von Golf- 
bäfen herrschte einige Lebhaftigkeit vor, auch zeigen die 
erhaltenen Katen in den meisten Fällen eine Verbesserung 
gegen frühere Abschlüsse. Das Getreidegeschäft für frühe Be- 
ladung wird fortgesetzt vernachlässigt, denn während die Ver- 
schiffer für August und spätere Monate zum Geschäft geneigt 
sind, fühlen sich die Reeder zurzeit nicht veranlaßt, ihre Schiffe 
zu Raten anzubieten, durch welche die Verschiffer Verkäufe 
bewirken können. Eine frische Nachfrage nach handlichen 
Dampfern herrscht für kurze Trips auf Zeitcharter vor, aber 
wie auch in anderen Fahrten behalten die Reeder ihre Schiffe 
in der Erwartung besserer Raten zurück. Es besteht fortge- 
setzt noch eine begrenzte Nachfrage nach Segelschiffsraume, 


jedoch entfaltet der Markt Festigkeit, einmal wegen Mangel an 


passenden Schiffen am Platz und andererseits, mit Hinsicht auf 
die Zukunft, wegen der Abneigung der Reeder, Geschäfte auf 
der Basis der letzten wenig einträchtlichen Raten abzuschließen. 
Die Kistenölschiffer nach dem fernen Osten baben Bedarf an 
Schiffen nach allen Häfen, aber sie können dieselben nicht 
nach ihren Wünschen erhalten. 
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An den Verein Deutscher Seeschiffer, Hamburg. 


Bezugnehmend auf die Annahme der Resolution in der Sitzung vom 4. März in Sachen der 
Kollision des Schleppzuges »Arion« mit dem Fischewer »Gesine« erlaube ich mir zu bemerken, dal ds 
Wort »manövrierunfähig«e doch nur nach den Erfahrungen der Praxis beurteilt werden kann. Infolg- 
dessen habe ich stets nach folgenden Grundsätzen gehandelt. 

Ein rückwärts vom Grunde abgeschlepptes Segelschiff oder ein Dampfer mit unklarer Maschi 
sind nicht eher manövrierfähig bis sie von dem abschleppenden Schiffe die Schlepptroße vorne eins 
nommen haben. n 

Ein riickwiirts vom Grunde abgeschleppter Dampfer mit klarer Maschine nicht eher bis er ds 

~abschleppende Schiff losgeworfen. j 

Das abschleppende Schiff in allen Fällen. nicht eher bis es seine Schlepptroße eingeholt hat 

In früheren Jahren hatte ich wiederholt Gelegenheit in dieser Weise in der Nähe der Bam 
von Huelva zu verfahren. Die Hafenautoritäten pflichteten meiner Ansicht bei, sodaß den Lotsen bein 
Passieren mit anderen Schiffen entsprechende Instruktionen erteilt wurden, Auch in allen anderen Fille 
ist mir niemals eine gegenteilige Meinung bekannt geworden. 

Man kann in der Praxis doch unmöglich die Ursachen, welche der entstandene Unfall mit sc 
gebracht hat, einfach beiseite schieben. Bei der »Urania« war doch das Rückwärtsabschleppen, das la 
werfen der Schlepptroße hinten und ihr Einnehmen durch den Strandungsfall verursacht. 

Folglich hätte die »Urania« die beiden roten Lichter nicht eher wegnehmen dürfen, bis sie de 
Schlepptroße vorne eingenommen oder, falls der Schlepper nicht mehr gewünscht worden wäre, bis 9 
genügend Segel zu ihrer Steuerfühigkeit gesetzt hatte. 

Bezüglich des Wegerechts und der Lichterfiihrun: steuerloser Dampfer möchte ich sagen, da) 
ich mir niemals zumuten würde, mit einem solchen Schleppzuge nach denselben Ausweichbestimmung® 
wie mit einem Dampfer in Fahrt zu handeln. Viel weniger würde ich einen anderen Dampfer w- 
anlassen, dementsprechend für mich auszuweichen. 

Sogar in dem Falle, daß ich mit zwei Dampfern, von welchen z. B. einer hinten steuern würd, 
ein steuerloses Schiff auf See oder auf großem Revier zu schleppen hätte, betrachten der andere Kapii 
und ich es ohne Verabredung als selbstverständlich, daß jedes Schiff seine Bälle resp. Lichter aufwtt 
Dieses Steuern mit einem hinten festgemachten Dampfer bleibt immer ein unzulänglicher Notbehelf. bi 
steuerloses Schiff überträgt wenigstens 50 ®/, seiner Manövrierunfähigkeit auf das schleppende Schiff. Die 
Manévrierunfiihigkeit wird mehr weniger durch Strom, Wind und Seegang, kurze oder lange Seblepptrle 
schwer oder leicht beladen etc. beeinträchtigt. 

Ich habe Fälle gehabt, daß steuerlose Schiffe mit kurzer Schlepptroße mitunter 3 
Minuten etwas seitwärts hinter dem schleppenden Schiffe herlaufen und dann wieder em 
geraume Zeit hin- und hergieren. Und Schiffe mit langer Schlepptroße durch die Schwer 
der im Wasser hängenden Bucht geraume Zeit wie ein steuerfähiges Schiff mitlaufen. Andererst 
beobachtete ich auch schon ganz entgegengesetzte Fälle. Aber der Fall, daß ich ein ruderloses Schif 
so in meiner Gewalt hatte, um mit diesem Schleppzuge andere Schiffe wie einem in Fahrt befindliche 
Dampfer auszuweichen, ist mir weder vorgekommen noch bekannt geworden. 


"A. Neckel, Kapitän des Bergungsdampfers »News. 


In der am 10. Juni abgehaltenen Extrasitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hann 
sprachen verschiedene Mitglieder den Wunsch aus, daß in diesem Jahre anstatt eines Herbstvergnigt® 
ein Sommerausflug nach einem in der Nähe befindlichen Orte unternommen werde. Die an 
Mitglieder des Festkomités werden den ausgesprochénen Wunsch in Berücksichtigung ziehen und, bh 
überhaupt, dann noch im Laufe dieses Monats eine Ausfahrt arrangieren, über dessen Termin den Mhi- 
gliedern des Vereins rechtzeitig Mitteilung gemacht werden wird. — Nächste Sitzung am 1. Jul. 


Fe 1 ag é 
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zwar hat er web im Nordseegebiet mehr als ver- 
Auf dem Ausguck. _ | doppelt, während das Ostseegebiet um etwas mehr 
se als die Hälfte gewonnen hat. Der Raumgehalt der 
Nach Veröffentlichungen des Kaiserl. Statistischen | Schleppschiffe hat sich seit 1892 mehr als ver 
Amtes bestand am 1. Januar 1902 die deutsche Kauf- | vierfacht. 
fahrteiflotte, ausgenommen Schiffe unter 17,5 t R., . £ . 
aus 3959 Schiffen mit 3 080548 t Br.-R., die von 
53946 Mann Besatzung bedient wurden. Hiervon 
entfallen allein 52 pCt. auf Hamburg und 30 
auf Bremen. Prozentual sind beheimatet: a) vom 
Dampferraumgehalt: 55 in Hamburg, 29 in Bremen, 
4 in Flensburg, 3 in Stettin, 2 in Kiel, je 1 in 
Danzig, Lübeck und Geestemiinde, die übrigen 
deutschen Häfen mit weniger als je 1 pCt. b) vom 
Seglerraumgehalt: 40 in Hamburg. 32 in Bremen, 
6 in Elsfleth, 4 in Brake, je 2 in Rostock und 
Emden, je 1 und weniger in den übrigen Plätzen. 
An der Seeschleppschiffahrt, die fast ganz in Ham- 
burg und Bremen beheimatet ist, nimmt Bremen 
mit 50, Hamburg nur mit 43 pCt. teil. Der Raum- 
yebalt der deutschen Kauffahrteiflotte ist seit 1892 
um beinahe 50 pCt. gestiegen und zwar im Nord- 
seegebiet allein um 75; dagegen im Ostseegiet um 
20 pCt. gefallen. Diesen Rückgang haben die Segel- 
schiffe veranlaßt, deren Raumgehalt sich im Ostsee- 
gebiet in den letzten zehn Jahren um 86 pCt. ver- 
mindert hat. Hieraus geht schon eine beträchtliche 
Zunahme des Dampferraumgehaltes hervor, und 





























Aus einer Gegenüberstellung der Schiffahrt im 
Suezkanal in den letzten Jahren geht hervor, daß 
der Verkehr im Jahre 1902 um 424573 t gegen 
das Vorjahr und um 1510261 t gegen den Verkehrs- 
umfang im Jahre 1900 gestiegen ist. Ebenso wie der 
abgabenpflichtige Netto-Raumgehalt von 9 738 152 t 
in 1901 auf 11248413 t in 1902 gestiegen ist, 
zeigen auch die Einnahmen, die im letzten Jahre 
103 720 020 Fr. betrugen, die beträchtliche Zunahme 
von 3 333 623 Fr. gegen das Ergebnis des Vorjahres, 
An der erwähnten Gesamtschiffahrt war die deutsche 
Flagge mit 1707322 t oder 15,2 pCt. im Berichts- 
jahre und mit 1 466 391 oder 16,3 pCt. in 1900 und 
mit 1762624 oder 15,1 pCt. in 1901 vertreten. 
‚Gegen das Vorjahr eine geringfügige Abnahme, die 
darauf zurückzuführen sein wird, daß die Truppen- 
transporte nach China im Jahre 1902 nicht meur 
den Umfang des Vorjahres hatten. Im Berichts- 
jahre wurden 17677 deutsche Soldaten weniger als 
im Jahre vorher befördert. Die britische Flagge mit 
6772911 t oder 60,2 pCt. im Berichtsjahre, mit 
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6 252 818 oder 57,8 in 1901 und mit 5605421 oder 
57,6 pCt. des Gesamtverkehrs im Jahre 1900 
marschiert unmittelbar vor der deutschen Flagge 
an erster Stelle. Der ungeheure Abstand zwischen 
der Beteiligung der englischen und der ihr niichst- 
folgenden, der deutschen Flagge am Verkehr dieser 
Hauptschiffahrtsstrasse kennzeichnet das Übergewicht 
des Union Jack im Weltverkehr und bringt die- 
jenigen Stimmen zum Schweigen, welche geneigt 
sind, den allerdings im Schwinden begriffenen eng- 
lischen Einfluß zu unterschätzen. War die prozen- 
tuale Beteiligung am Verkehr vorhin für alle Schiffe 
derselben Flagge, also die Kriegschiffe eingerechnet, 
angegeben, so mag noch gesagt sein, dali, soweit 
die Handelsflagge allein in Betracht kommt, nach 
der englischen mit 69,7 pCt. nach der Schiffsanzahl und 
mit 72,5 nach dem Nettoraumgehalt die deutsche Flagge 
mit 12,2 bezw. 13,3 pCt. folgt, ferner die französische, 
holländische, österreichisch-ungarische und russische, 
zusammen mit 13,2 pCt. der Schiffsanzabl oder 11,5 
des Nettogehalts. Ein Mittel zum Nachweis für 
die ständig wachsenden Schiffsgrößen liefert die 
Tatsache, daß der Durchschnittsraumgehalt der im 
Suezkanal verkehrenden Schiffe von 1517 t im 
Jahre 1881 auf 2067 in 1891 und weiter auf 
2926 t in 1901 gestiegen ist, um Berichtsjahre 
die Rekordziffer von 3034 t Durchschnitts - Netto- 
Raumgehalt zu erreichen. Trotzdem im Berichts- 
jahre beinahe 2 pCt. mehr Schiffe (95,5) als im 
Jahre vorher (93,7 pCt.) wäbrend der Nachtzeit im 
Kanal navigierten, ist die Dauer der Durchfahrt 
durch den Kanal von 18 Stunden 41 Minuten im 
Jahre 1901 auf 18 Stunden 2 Minuten im letzten 
Jahre zurückgegangen. Die Kanalverwaltung, welche 
jenes Ergebnis durch Verbesserung der Befeuerung, 
Verbreiterung des schiffbaren Kanalbeckens und 
durch Vergrößerung des Bedienungspersonals ermög- 
lichte, bat auch durch Vertiefung des Kanals bis 
zu 26‘ 3" (8 Meter) immer größeren Schiffen die 
Passage des großen Verkehrsweges zugänglich ge- 
macht. Von dieser Vergünstigung haben im Jahre 
1902 gleich 69 Schiffe oder 1,9 pCt. Gebrauch ge- 
macht. Wührend 1901 im Ganzen 88,1 pCt. aller 
Schiffe weniger als 24‘ 7” (7,5 m) Tiefgang hatten, 
war die daraufbezügliche Ziffer im letzten Jahre 
88.4. Daraus geht für 1902 eine Abnahme der 
Schiffe mit mebr als 24° 7" Tiefgang hervor; 
nämlich von 11,9 pCt. auf 11,6 pCt. Von 297 
Schiffen, die im Berichtsjahre den Kanal zum ersten 
Male benutzten, gehörten 61 zu Schiffahrtsgesell- 
schaften in regulärer Fahrt. Und nun noch einige 
Worte über Truppentransporte, die im Suezkanal 
von 136514 auf 84946, also im letzten Jahre um 
51568 Personen, ausgeschlossen Offiziere, Beamte 
und Decksoffiziere, zurückgegangen sind. Während 
die englische Truppenbeförderung um 8528, die 
amerikanische um 272 und die portugiesische um 


130 Personen größer als im Vorjahre war, ging 
zurück: die russische um 21 597, die deutsche, wie 
schon eingangs gesagt, um 17677, die türkische um 
13433, die französische um 6743, die italienische 
um 600, die japanische um.245 und die bollän- 
dische um 176. Die Anzahl von Zivilpassagieren 
stieg von 92046 auf 98211, diejenige von Militär- 
passagieren fiel von 270221 auf 223 775 Personen. 


Einer der erfolgreichsten Bekämpfer der Aus- 
wüchse des Heuerbaaswesens, der frühere britische 
Marinekapitän Pitmann, ist nach 25 jähriger Tätigkeit 
im englischen Handelsamt von seinem Posten zurüc- 
getreten. Als Herr Pitman im ‚Jahre 1878 seinen 
Dienst antrat, stand der Hafen von London in der- 
selben schlechten Ruf wie heute Portland (Or.). dic- 
jenige Stadt, in der die Heuerbaase in grenzenlos: 
Willkür ihre Macht mißbrauchen. Bis nach da 
Downs hinaus kamen damals die Runer und holte. 
ohne daß das Schiffskommando einzuschreiten wagt. 
die trunken gemachten Leute von Bord. Unve- 
hallt blieben alle Proteste, fruchtlos verhallten selbst 
die Beschwerden der Lotsen: daß sie außer Stande 
seien, die ihrer Besatzung zum Teil beraubtr 
Schiffe glücklich nach London zu navigieren. Ah 
der Übermut der Heuerbaase seinen Gipfel erreich: 
hatte, trat Kapt. Pitman auf. Er schickte, oft wei 
in See hinaus, Beamte des Handelsamtes auf Schiff. 
deren Ankunft für London signalisiert war. Se 
hatten den Auftrag, die Ersparnisse der Mannschs' 
vor der Beutegier der Heuerbaase in der Weis 
zu sichern, daß die einzelnen Leute den Beamter 
schriftlich ermächtigten, ihre verdiente Heuer ab- 
züglich eines Taschengeldes, an Angehörige 
senden. Die Absicht, welche Kapt. Pitman bierm' 
verfolgte, gelang, wenn auch erst nach schwer: 
Kämpfen und Anfeindungen. Das üppig wuchernd« 
Londoner Heuerbaaswesen ging zurück, weil sit 
Nährhoden, das sauer verdiente Geld der Matrox. 
anstatt in die Taschen der Seelenverkäufer zu 
wandern, den Angehörigen der Leute zugeschic! 
wurde. Nicht weniger als 4035783 £, also mehr 
als 80 Millionen Mark, sind seit dem Eingreifer 
des Kapitäns Pitmann von den Heuerersparnisset 
der Leute der nach London angekommenen Sctiffe 
in die Heimat versandt worden. Angesichts dies® 
glänzenden Erfolge wandte der tatkräftige Mann 
seine Aufmerksamkeit den kontinentalen Häfen 2. 
wo er ebenfalls das sog. »Midge-System« einführt. 
(Diese Bezeichnung rührt von dem Namen de 
Dampfers her, mit dem die ersten Fahrten gemacht 
wurden, um die Ersparnisse der Besatzungen v@ 
den nach London bestimmten Schiffen vor des 
Heuerbaasen zu schützen) Wie den Lesern @ 
früheren Mitteilungen erinnerlich sein wird, ist ds 
Midge-System in Dünkirchen, Antwerpen, Rotterdam 





und zuletzt (im Jahre 1897) in Hamburg für die 
Besatzungen britischer Schiffe eingeführt, Auch in 
diesen Hafenplätzen haben die Heuerbaase die Be- 
strebungen’ des Englünders auf das Heftigste be- 
kämpft. Durch Vermittelung der Konsulate in den 
vier Häfen sind im Ganzen nach der Heimat ge- 
sandt: von Dünkirchen 101 599 £, von Antwerpen 
144536; von Rotterdam 75427 und von Hamburg 
74125 £, zusammen 396 183 £. Kapt. Pitmann hat 
sich mit Recht den Ruf eines Seemannsbeglückers 
erworben. Wenn sein Name uns Ausländern nicht 
so geläufig wie beispielsweise der des Herrn Plimsoll 
ist, dann erklärt sich das aus dem Wesen dieser 
beiden Männer. Der eine, ein ebenso schweigsamer 
wie tatkräftiger Mann, der andere, ein Mann von 
großen Worten aber ein oberflächlicher Arbeiter, 
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Der Berliner Korrespondent der »Times«, dem 
ebenso wie seinem Vorgiinger eine unfreundliche 
Beurteilung deatscher Verhältnisse mit Recht nach- 
gesagt wird, hat seinem Blatt auszugsweise den 
wesentlichsten Inhalt der neuen deutschen Seemanns- 
ordnung mitgeteilt, um vorher über dieses Arbeiter- 
schutzgesetz ein Urteil auszusprechen, das Verbreitung 
verdient. Er schreibt: »In einer Zeit, in der bei 


uns der britischen Handelsmarine beträchtliche Auf- 
merksamkeit zugewandt wird, mag ein Auszug aus 
einem seit dem 1. April in Kraft befindlichen Gesetz 
nützlich sein, das in einer großen Anzahl von 
Paragraphen die Beziehungen des deutschen Kauf- 
fahrteiseemanns zu seinem Arbeitgeber und zu 
seinen Offizieren regelt. Das neue Gesetz vertritt 
in vielen Fällen — hauptsächlich in Bezug auf 
Arbeitzzeit und Krankheiten und Unglücksfällen — 
die Interessen der Leute vor dem Mast. Den Schiff- 
fahrtsgesellschaften werden manche Zumutungen ge- 
stellt, die vom geschäftlichen Standpunkt aus für 
sie keinen Vorteil bedeuten und es ist durch ver- 
schiedene Bestimmungen des Gesetzes die Gewähr 
geleistet, daß seine Vorschriften auch erfüllt werden. 
Ganz besondere Beachtung verdient der Umstand, 
daß, mit Ausnahme weniger genau angegebener 
Fälle, die Vorschriften des Gesetzes durch freie 
Vereinbarungen nicht illusorisch gemacht werden 
können.e Dieses Urteil wiegt umso schwer- 
wiegender, als es, wie gesagt, von einem Mann 
kommt, der mit am kräftigsten in das Horn 
derjenigen zu blasen pflegt, welche den Auf- 
schwung der deutschen Handelsmarine auf staat- 
liche Unterstützungen zurückführen. 





Drahtlose Telegraphie. 


Die am 18. März ds. Js. auf der Marconi- 
Station in Poldhu von Dr. J. A. Fleming, Professor 
am »University College« in London, angestellten 
umfangreichen Versuche hatten den Zweck, alle 
Zweifel zu beseitigen bezüglich der Richtigkeit der 
Behauptung der Marconi-Gesellschaft, daß auch 
während der Absendung von Telegrammen auf 
große Entfernungen, wie z. B. zwischen Poldhu 
und Amerika, Berichte auf kurze Abstände, wie 
z. B. zwischen Küste und Schiff ungestört ge- 
wechselt werden können, wenn auch diese Ein- 
richtungen in der Nähe der großen Kraftstationen 
aufgestellt sind. In Poldhu befindet sich in nur 
150 m Entfernung von der großen Kraftstation eine 
für die Verbindung mit Schiffen benutzte Installa- 
tion, während 6 Meilen davon die Installation von 
Lizard liegt. 

Dr. Fleming setzte persönlich 16 fingierte Tele- 
gramme auf und schloß dieselben in versiegelte 
Couverts ein, so daß deren Inhalt nur ihm bekannt 
sein konnte. Von denselben waren acht für die 
große Station für transatlantische Verbindung, die 
anderen für die kleinere Installation zwischen Poldhu 
und Lizard bestimmt. Auf jedem Couvert war deut- 
lich die Zeit vermerkt, innerhalb der jedes Tele- 
sramm übermittelt werden mußte, so oft als not- 
wendig. wiederholt, um die ganze Zeit zu füllen. 


i 


Auf diese Weise wurde persönlich geregelt, welche 
Telegramme gleichzeitig abgesandt werden sollten. 

Während die Übereinstimmung der von Poldhu 
abgesandten und in Lizard empfangenen Telegramme 
konstatiert wurde, erhielt man zugleich in Poldhu 
von der Sandbank-Station eine Kopie der auf der 
Marconi-Installation daselbst erhaltenen Telegramme, 
wodurch bewiesen wurde, dal die große Kraftstation 
in Tätigkeit gewesen war. Von den Telegrammen, 
gleichzeitig zwischen Poldhu und Lizard gewechselt 
mit den schwächeren Einrichtungen, war daselbst 
nichts bemerkt worden. 


Das Ergebnis dieser Untersuchungen ist des- 
halb so wichtig, weil dadurch bewiesen ist, daß die 
Errichtung von großen Kraftstationen keinen nach- 
teiligen Einfluß auf die in der Nähe befindlichen 
kleineren Installationen ausübt, so dal} Telegramme 
zwischen Küste und Schiffen gewechselt werden 
können, wenn auch die große Kraftstation gleich- 
zeitig ihre stärkeren Wellen über den Ozean sendet, 
Die Küstenstationen verlieren also dadurch nichts 
von ihrem Wert für die Schiffahrt. Die italienische 
Regierung hatte ihre Flotte bereits mit Marconi- 
Einrichtungen versehen, als sie eine große Summe 
für eine Kraftstation zur drahtlosen Telegraphie 
zwischen Italien und Amerika zur Verfügung stellte, 

H. 
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Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung von D. „Pena Rocias* durch | nach dessen Ankunft bot der Schlepper „Admiral- 
2Schlepper. Ein Bergungsfall, der charakteristisch | seine Hilfe an, die, vom Lotsen lebhaft befürwortet, 
ist, wegen der unvereinbaren Aussagen, wie sie von | angenommen wurde, ebenso wie später der Schlepper 
klägerischer und wie sie von beklagter Seite ge- | „Triumph“. Beide brachten den mit eigener Maschine 
macht wurden. Die Schlepper als Kläger behaupten, | arbeitenden Dampfer nach Middlesbrough, von wo 
den spanischen Dampfer vor dem Untergang be- | er am nächsten Morgen nach Stockton geschleppt 
wahrt und sich selbst beim Bergungswerk in große | wurde. Während das Gericht (11. Juni) verneint. 
Gefahr gebracht zu haben, während die Beklagte | daß „Pena Rocias“ in der Lage, in der er sich 
darauf besteht, daß es sich lediglich um eine kleine, | befand, als die Schlepper ihn anfaßten, ohne freude 
. gänzliche gefahrlose Schleppdienstleistung gehandelt | Hilfe unfehlbar hätte stranden müssen, vermag es 
habe, für die den Schleppern je 3 £ vorher zuer- | doch auch die optimistische Anschauung de 
kannt worden sei. Nach dem Tatbestand, den das | spanischen Kapitäns nicht zu teilen, der überhaupt 
Gericht feststellt, kam „Pena Rocias“, der mit einer | keine Gefahr für sein Schiff erblickte. Die Sicher- 
Eisenerzladung auf der Reise von Santander nach | heit des Schiffes hing von seiner Steuerbordanker- 
Stockton begriffen war, bei der fünften Leuchthaus- | kette ab. Hätte sie dasselbe Schicksal wie kur 
boje im Fluß Tees auf Grund, von dem er aller- | vorher die Backbordkette getroffen, dann lag die 
dings bald freikum, um dann, getrieben durch den | Wabrscheinlichkeit allerdings sebr nahe, daß „Pens 
außerordentlich starken Flutstrom, der Gefahr aus- | Rocias* auf Strand getrieben und ein Wrack ge 
gesetzt zu werden, auf Seaton Snock abermals zu | worden wäre. Unter Berücksichtigung dieser Um- 
- stranden. In dieser Situation ließ der spanische | stände erhielt „Admiral“ 150 und „Triumph“, der 
Dampfer seinen Steuerbord-Anker fallen — die BB- | stärkere 200 £ Bergelohn. Wert des geborgenen 
Ankerkette hatte er vor dem ersten auf Grundstoßen | Schiffes 14530 £, der bergenden 3800 £. 
gebrochen — und nahm den Lotsen an Bord. Gleich 


Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Juni 1903. 


Ven Dr. E Herrmann. 


Wie gewöhnlich im Juli, so zeigen auch in i die weiter westwärts in südliche übergehen. Uber 
dem diesjährigen die Witterungsverbältnisse über | den westlicheren Meeresteilen sind die Winde ver- 
dem Ozean in den großen Zügen zu den ver- | änderlich, zuweilen östlich. 





schiedenen Zeiten sehr viel weniger erhebliche 17. bis 21. Juli. Eine breite Zone höheren 
Verschiedenheiten als dies in den kälteren und in | Luftdruckes durchstreicht wieder den Ozean von 


den Übergangs-Jahreszeiten der Fall ist. den Vereinigten Stauten westwärts bis Südwest- 

1. bis 5. Juli. Von den Vereinigten Staaten | europa, doch treten in der westlichen Hälfte dieses 
aus durchstreicht ein Hochdruckgebiet den Ozean | Gebietes in der Umgebung des 40. Breitengrades 
ostwärts bis nach Südwesteuropa: einige flache Aus- | einige flache Depressionen auf. Die in den mitt 
läufer der nördlich davon gelegenen Depression | leren Breiten vorwiegend westlichen Winde erleiden 
streifen auf ihrem Zuge gegen Osten die mittleren | durch diese Depressionen eine Störung, so daß nérd- 
Breiten. Auch über dem Golfstrom treten flache | lich von denselben auch östliche Winde auftreten. 
Depressionen auf. Die Winde sind daher nach 29, bis 26. Juli. Das Gebiet höheren Lalt- 
Süden bis gegen die Azoren hin vorwiegend west- | druckes erstreckt sich von Westindien nach West- 
lich, zuweilen ausschießend und krimpend, über | europa hin, eine Depression vom Golfstrom nach 
dem westlichsten Teile des Ozeans veränderlicher. | dem Isländischen Meere. Die Winde sind sehr ver- 

6. bis 9. Juli. Von Westindien aus erstreckt | änderlich, über dem östlichen Teile des Ozeans zu- 
sich höherer Luftdruck bis gegen Westeuropa, eine | weilen auch nördlich oder östlich; über dem west- 
Depression vom nördlichen Teil des Golfstromes | lichen Teile überwiegen die südwestlichen Winde 
nach dem Grönländischen Meere hin. Über dem 27. bis 31. Juli. Die Zone höheren Luftdruckes 
östlichen Teil des Ozeans sind die Winde daher | zwischen den Vereinigten Staaten und Südwest 
vorwiegend nördlich, weiter westwärts südwestlich. | europa bat wieder eine mehr westöstliche Lage a 

10. bis 16. Juli. Der böchste Luftdruck be- | genommen. Von den Ausschießern und Krimpem 
findet sich etwa über der Mitte des Ozeans, ver- | in der Umgebung ostwärts ziehender Ausläufer einer 
lagert sich aber langsam ostwärts; über den west- | nördlicher gelegenen Depression abgeseben, sind die 
lichen Teilen des Ozeans treten mehrere Depressionen | Winde in den mittleren Breiten daher vorherrschend 
auf. Über den östlichen Gebieten des Ozeans | westlich: zwischen den Azoren und Süd westeurops 
herrschen daher westliche und nördliche Winde, | wehen vielfach nördliche und nordöstliche Winde. 








Die Fischdampferverluste und ihre Ursachen. 


— -—— 


Das traurige Schicksal von sechs deutschen Fischdampfern, 
ibr unerklärlicher Verlust mit Mano und Maus im Winter des 
vorigen Jahres, hat neben dem Mitleid für die Hinterbliebenen, 
wiees sich überall geltend machte, inSchiffahrtskreisen den Wunsch 
aach Aufklärung über die Ursachen der Katastropheu gezeitigt. 
Diesem erklärlichen Bedürfnis hat die See-Berufsgenossenschaft 
durch Einberufung einer Versammlung Rechnung getragen, dio 
den Fischerei-Interessenten, Reedero, laspektoren und Kapitänen 
lielegenheit geben sollte, in ungezwungenem Meinungsaustausch 
ihre Anschauung über die mutmaßlichen Gründe der vielen 
Unglücksfälle auszusprechen. Neben dieser ideslen Absicht 
wat für die Genossenschaft als Rentenzahlsteile der Hinter- 
bliebenen der Fischdampferbesatzungen auch der Wunsch mall- 
gebend, in einer derartigen Versammlung Vorschläge zu er- 
fahren, die gegebenenfalls später in irgend einer Form als 
Unfallverhütungsvorschriften Verwendung finden könnten, um 
Unfällen wie den geschehenen nach Möglichkeit durch ge- 
agnete Maßregeln vorbeugen zu können. Deshalb hatte der 
(ienossenschaftsvorstand auch an verschiedene hohe Behörden 
Einladungen ergehen lassen, um auch ihren Vertretern Ge- 
‘egenheit zur Kenntnisoahme der Wünsche der Fischerei- 
Interessenten geben zu können. 


Der Zweck, den die See-Berufsgenossenschaft mit der Ein- 
terufung verfolgt hat, ist in auffallend gelungener Weise in 
Erfüllung gegangen. Nicht nur folgten ihrer Aufforderung eine 
große Anzahl Regierungsvertreter und Fischereiinteressenten, 
sondern was von ausschlaggebender Bedeutung war: die überaus 
‘eHiafte Diskussion während einer vierstündigen Sitzung fürderte 
an sehr wertvolles Material zu Tage. 

Dieses günstige Resultat ist einmal auf das ständig 
wachsende Interesse, das die Teilnebmer der Versammlung 
dem Gegenstand ihrer Besprechung entgegenbrachten, zurück- 
aulühren, dann aber auch auf die wohl überlegte Einteilung 
der Tagesordnung. Die einzelnen dort aufgestellten Punkte 
ziederten die überaus schwierige und umfangreiche Materie 
‘a Einzelteile, deren Besprechung und, soweit sie Fragen dar- 
stellten, deren Beantwortung alles das zu Tage fürderten, was 
vou der Debatte an einer so zahlreichen Versammlung nur 
immer erwartet werden konnte. 


Die Versammlung, welche vom Vorsitzenden der See- 
Berufsgenossenschaft Herrn Richd. C. Krogmann geleitet wurde, 
fand am 5. Juni in Bremen im »Essig-Haus« statt. 

Vertreten waren: das Reichsamt des Innern durch 
ie Herren Geh. Ober-Reg.-Räte v. Jonquieres, Bumm, Werner 
(Vorsitzender des Ober-Seeamts), Gch. Reg.-Rat Donner und 
Kontre-Admiral Thielen (Reichskommissar beim Bremerhavener 
Seeamt); Reichs-Marine-Amt: Herr Korvetten-Kapitän 
Lourao. Außerdem auf Veranlassung des Staatssekretärs der 
Kommandant und der, Fischerei-Offizier von S.M. Schiff »Ziethen« ; 
Reichs-Versicherungsamt: Herr Reg.-Rat Dr. Riess. 
Die Regierung in Stade durch ibren Präsidenten und einen 
Dezernenten, die Regierung in Aurich durch Herrn Reg.-Rat 
Dr, Werner; der Germanische Lloyd durch die Herren Baurat 
Haak und Direktor Ulrich, die See-Berufsgenossenschaft durch 
'hren Vorstand, der deutsche Seefischerei Verein durch Herrn 
Kapt. 2.8. a. D. Dittmer. Ferner nahmen amtlicherseits die 
Landriite von Wittmund und Geestemünde an der Versammlung 
‘sil, die sich durch zahlreichen Besuch aus Fischereiinteresseaten- 
kreisen auszeichneten. 

Nach einigen einleitenden Worten des Vorsitzenden, in 
deven er den Zweck der Versammlung klar stellte, nahm Herr 
Hafenmeister Dugge-Geestemiinde das Wort zu einem längeren 
Vortrage über den Fischdampferbetrieb, seine Einteilung und 
Einrichtungen, am daranschließend als mutmaßliche Ursachen 
der Schiffsverluste anzugeben: Wagemut des Kapitäns; 





Schwierigkeit, die Besatzung mit den Sicherheitsvorrichtungen 
an Bord genügend vertraut zu machen; Unterlassung von 
Sicherheitsmalinahmen seitens des Kapitäns, in der Befürchtung 
den Lenter doppelte Arbeit zu machen oder in ihren Augen 
als allzu vorsichtiger Schiffsführer zu gelten; Mängel in der 
Bauart; bessere Ausbildung des Deckspersonals ; mangelhafte Dis- 
ziplin; außerdem noch verschiedene technische Bedenken, auf 
die im Nachstehenden noch eingegangen werden soll. 

Diese ausführliche Darstellung erleichterte ungemein die 
nachfolgende Spezialdiskussion. Ehe wir in kurzer Zusammen- 
stellung deren Ergebnis veröffentlichen, muß als sehr bemerkens- 
wert noch auf das aulerordentlich lebhafte Interesse hingewiesen 
werden, das neben ihren Reedern und Inspektoren auch die an- 
wesenden Fischdampferführer der Besprechung durch wieder- 
holtes Eingreifen in die Debatte entgegenbrachten; angeregt in 
erster Linie durch die geschickte Fragestellung des Vorsitzenden, 
dann aber auch durch einen sehr instruktiven Vortrag des Herrn 
Reichskommissars vom Bremerhavener Seeamt, Herrn Kontre- 
admiral Thielen. 

Die Anschauung der Versammlung zu den nachstehenden 
Punkten der Tagesordnung kam in folgender Weise zum 
Ausdruck : 

1. Bauart, 

a) Freibord. Vorwiegend wurde ausgesprochen, daß 
der Freibord, wie ibn beladene Fischdampfer durchschnittlich 
haben, genügend ist und zu Bedenken keinen Anlaß gibt. 


b) Trimm (kopflastig). Während von mehreren Seiten 
au der Hand praktischer Beispiele nachgewiesen wird, daß ein 
Fischdampfer, der bei normaler Beladung hinten 11‘, vorne 7° 
Tiefgang hat, selbst durch unvernünftige Stauung nicht kopf- 
lastig und deshalb manövrierunfähig werden kann, behaupten 
andere uod zwar die Mehrzahl, daß; schlechter Trimm wob! 
zu den Verlusten der Fischdampfer gaführt haben könne, 
Um einen Fischdampfer vor Kopflastigkeit zu bewahren, wird 
empfohlen, die Maschine achterlicher im Schiff einzubauen und 
ebenfalls die Lage des Ballastes entsprechend achterlicher zu 
verschieben. Diese Vorschläge beziehen sich nur auf Island- 
fahrer, die mit ihrem relativ großen Kohlenverbrauch einer- 
seits und mit dem bedeutenden Fischfang und der Eisüber- 
nahme andererseits mit einer ganz anderen Belastung heim- 
kehren, als wie sie ausgegangen sind. Überhaupt ging aus 
der Diskussion über diesen Punkt als bemerkenswert hervor, 
dal zwischen der Island- und Nordseefahrt ein so erheblicher 
Unterschied bestebe, daß Vergleiche zwischen beiden garnicht 
gezogen werden dürften. 


ce) Zu geringer Tiefgang. Trotz vereinzelter Wider- 
sprüche kommt allgemein zum Ausdruck, daß zur Erhöhung 
des zuweilen recht mäßigen Tiefganges fester Ballast au Bord 
geführt werden müsse. Diese Stellungnahme macht es erklär- 
lich, wenn die Möglichkeit bejaht wurde. daß die Fischdampfer- 
verluste durch Kentern verursacht sein können. Da auf einigen, 
allerdings nur sehr wenigen Fahrzeugen, keine Langsschotte 
in den Mittelbunkern angebracht sind, wurde eine daraufbezüg- 
liche Vorschrift als sehr erwünscht betont. Ebenso hielt es 
die Versammlung für tualich, wenn kleine Fischdampfer in 
der Zeit vom 1. November bis 1. März von der Islandfahrt 
ausgeschlossen würden. Von gegnerischer Seite fiel allerdings 
die Bemerkung, daß die Größe kein richtiger Mafistab zur Be- 
gründung eines derartigen Verbotes sei, da unter den ver- 
lorenen Dampfern vorwiegend große gewesen seien. In Zu- 
sammenhang hiermit wurde von verschiedenen Seiten darauf 
aufmerksam gemacht, dali die letztjährigen Dampferverluste 
weniger auf ihren Trimm uud ihre Bauart als auf das außer- 
gewöhnlich schlechte Wetter des letzten Winters. zurück- 
zuführen seien. Als Analogie wurde der außerordentlich 
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stürmische Winter des Jahres 1894 mit seinen großen Fisch- 
dampferverlusten angeführt und insbesondere darauf auf- 
merksam gemacht, daß die letztjäbrigen Verluste englischer 
Fischdampfer keineswegs hinter deutschen zurückstehen, Unter 
26 Totalverlusten englischer Fischdampfer gebörten nicht weniger 
als 15 in die Rubrik »Verschollen«. Die Diskussion über die 
Einrichtung und die Bauart der Schiffe zog auch, obne daß 
sie durch Majoritätsbeschlufß erledigt wurden, die Fragen an: 
1) ob die Spygatten zu vermehren und zu verbesseru seien; 
2) ob die Aufbauten niedriger gehalten sein müssen; 3) ob 
statt der Seitentüren im Maschinenhaus-Aufbau nur ein Hinter- 
eingang zu empfeblen sei; 4) ob statt der Lukenverschalkungen 
eiserne Lukenverschlüsse mit Bügeln oder gleich den Manlochs- 
deckeln Verschlüsse mit Steg und Schraube den Vorzug 
verdienen. 

Mannschaft. Die über diesen Punkt geführte sehr 
anregende Auseinandersetzung zeitigte, soweit die Vorgesetzten 
an Deck und das Maschinenpersonal in Betracht kommen, fol- 
gende Wünsche. Zu fordern sind: a) für die Nordsee- 
fahrt: Deck: als Führer ein Schiffer auf kleiner Fahrt, als 
Bestmann ein Matrose mit entsprechend längerer Fahrtzeit; 
Maschine: ein Maschinist IV. Klasse und ein Heizer; b) für 
die Islandfabrt: Deck: als Führer ein Schiffer auf kleiner 
Fahrt; als Bestmann ebenfalls ein Schiffer auf kleiner Fahrt; 
Maschine: ein Maschinist III. und ein Maschinist IV. Klasse 
und ein Heizer. Gegenüber den Beschwerden aus Maschinisten- 
kreisen über den Mangel eines zweiten Heizers. wurde unter- 
schiedslos ausgesprochen, dab eine solche Forderung nicht not- 
wendig sei. Auf der Hinreise sei die Bedienung der Maschine, 
weil die Kohlen aus den vollen Bunkern allein herauslanfen, 
ohne jede Kohlentrimmung möglich. Auf der Rückreise 





Unfall an Bord D. „Oceana‘“., 
(Kaiserliohes Ober-Seeamt.) 


Unter Bezugnahme auf 8. 177 muß zum Verständnis die 
kurze Bemerkung genügen, daß der Führer der »Üceanas, 
Kapt. D., dem vom Seeamt zu Hamburg die Befugnis zur 
Ausübung des Schiffergewerbes entzogen worden war, weil er 
durch Nachlässigkeit das Schiff anßerhbalb des australischen 
Hafens von Albany auf Strand gesetzt, Berufung beim Ober- 
Seeamt eingelegt batte, Die Berüfungsinstanz hatte am 2. April 
d. J. die Beschwerde zurückgewiesen, Im Nachstehenden die 
Griinde*) die das Kaiserliche Ober-Seeamt in folgender Zu- 
sammensetzung zu seiner Stellungnahme geführt haben. 

1) als Vorsitzender: der Kaiser]. Geh. Ober-Reg.-Rat Werner, 
2} als Beisitzer: 
a. der Kaiserliche Kapitän zur See z. D. Herbig, 
. der Königlich Preußische Baurat Haack, 
. Kaiserlich Russische Vizekonsul Lindemann, 
. der Navigationslehrer Fesenfeldt, 
. der Schiffskapitäu Heitmann, 
f. der Schiffskapitän Wiegand, 
3) als Protokollführer: der Kaiserliche Geheime Rechoungs- 
rat Klause, 
4) als Reichskommissar: der Kaiserliche Vizeadmiral z. D. 
Freiherr von Bodenbausen. 

Das Seeamt bat seinen dem Schiffer D. ungünstigen Sprach 
auf die belastenden Aussagen des I. Steuermanns und der 
Mannschaft der »Oceana« sowie auf den schriftlichen Bericht 
des Hafenmeisters Winzar von Albany gegründet. In formeller 
Beziehung rügt der Beschwerdeführer, daß das Seeamt der vor 
dem Generalkonsulat (Seemannsamt) in Sydoey uneidlich abge- 
gebenen und auch nachträglich nicht beeideten Aussage des 


emo or 


”, Weren Raummangel «ind wir leider ausser Stande, die sehr aus- 
führlich und überzeugend wirkende Beweisführung für die vorhandene 
Retrunkenbeit des Kapitilns in extenss wiederzugeben, 


erhalte der II. Maschinist einen Matrosen zu Trimmerdiessies' 
zur Hilfe. Sehr abfällig wurde ferner die Qualität des Matreson- 
personals besprochen und dem Wunsch von verschiedenen Aus 
druck gegeben, daß die Heranbildung einer Stammbesstzusz. 
ser es durch Schiffsjungen oder wie in England durch zu 
Schulschiff, dringend erforderlich sei. .Die Untüchtigkeit des 
unteren Deckspersonals könne auch als Ursache der ver- 
hangoisvollen Katastrophen des letzten Winters angesehe 
werden. 

Angeregt durch eine Anfrage des Vorsitzenden führte 
mehrere Fischdampferführer lebhafte Klage über die ung- 
nügende Befeuerung der Isländischen Küste, insbeaonder: 
ihrer Südseite. 


Netze. Während zugegeben wurde, daß die Nets 
weno sie nicht gut gezurrt und verstaut sind, bei schwerem 
Wetter zuweilen die Wasserpforten verstopfeo, stellen de 
meisten Herren in Abrede, daß durch die Netze auch ds 
Schraube unklar und damit das Schiff steuerlos und seeunfilhig ge 
macht werde. Ebenso wurde bestritten, daß das lange Treiber 
vor den Netzen, angesichts eines an Stärke zunehmends 
Sturmes verhängnisvolle Folgen für die Sicherheit des Schifis 
haben könne, da die Luken zum Fischraum während der Ex 
nahme des Netzes geschlossen seien und erst geöffnet würde, 
nachdem der Fang an Deck liege und den Netzen er- 
nommen &8i. 


Nachdem der Vorsitzende den anwesenden Herren fr 
ihre lebhafte Beteiligung an der Diskussion gedankt hatte, b- 
merkta er, dai} der Vorstand der See - Berufsgenossanschat 
nicht unterlassen werde, aus den Anregungen, dia er erfahre, 
die erforderlichen Konsequenzen zu ziehen. 


Steuermanns sowie dem schriftlichen Berichte des Hafenmeistes 

Winzar, ohne daß dieser über seine Wissenschaft als Zeug 

eidlich vernommen worden ist, Beweiskraft beigemessen bat. 
Beide Angriffe gehen fehl. 


Was die Beweiserhebung durch Vernehmung von Zeuge 
anlangt, so übersieht der Beschwerdeführer den Unterschial 
zwischen dem regelmäßigen Verfahren vor dem Seeamte, we 
es in den §§ 16 bis 26 des Gesetzes betr. die Untersurber 
von Seeunfällen, vom 27. Juli 1877 georduet ist, und dem @ 
§ 15 dieses Gesetzes vorgesehenen besonderen Verfahren sr 
einem deutschen Seemannsamt im Auslande. Wäre der Steuer 
mano vor dem Seeamt in Hamburg vernommen worden, * 
hätte allerdings gemäß § 22 des Gesetzes sach vorläufge 
Aussetzung der Beeidigung eia Beschluß des Seeamts ergebe 
müssen, welcher nach Lage der Sache zweifellos zu seiner Be 
eidigung als Zeuge geführt haben würde. Anders bei Ver 
nehmungen vor einem deutschen Seemanasamt im Ausland 
(Konsulate), für welche die Bekanntmachung des Reichskanslels 
vom 23. Novembor 1878 (Reichs-Zentralblatt 8. 634) wir 
No. 2 Abs. 2 vorschreibt, daß der Schiffer und der Steuer 
mann des Schiffes, dessen Unfall den Gegenstand der konaulaii- 
schen Ermittelung bildet, nicht vereidigt werden dürfen. Be 
diesen unter den Voraussetzungen des $ 15 erfolgten konsular- 
schen Vernehmungen handelt es sich um ern in sich abge 
schlossenes, besonderen Formvorschriften unterliegendes Ver 
fahren zur vorläufigen Feststellung des Tatbestandes, dumb 
welches den seeamtlichen Behörden ein Beweismittel. für de 
endgültige Feststellung des Tatbestandes beschafft und & 
nochmalige Vernehmung der konsularisch vernemmenen Per 
sonen, die zumeist auf erhebliche und zeitraubende Schwiens- 
keiten stoßen würde, tunlichst entbehrlich gemacht werden 
soll. Selbstverständlich können die seeamtlichen Bebindend® . 
Ergänzung oder Beeidigung der vor dem Konsulat abgeg 
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uneidlichen Aussage eines Schiffsoffiziers beschließen, sofern 
dies angezeigt erscheint; eive Verpflichtung zu einer solchen, 
in der Regel eine Verzögerung des Verfahrens bedingencen 
Anordaung besteht nicht. 


Mit Recht hat ferner das Seeamt den schriftlichen Bericht 
des Hafenmeisters von Albany als Beweismittel herangezogen. 
in der Wabl der Beweismittel haben die seeamtlichen Behörden 
ihrem eigenen pflichtmäßigen Ermessen zu folgen, ohne im 
allgemeinen durch gesetzliche Vorschriften beschränkt zu sein 
(zu vergl. die Ausführungen in der Entscheidung des Ober- 
Seeamts vom 1. September 1893, Bd. 10 3. 622) Soweit 
Wahrnehmungen von Personen für die Erforschung der 
Wahrheit in Frage kommen, hat allerdings in der Regel die 
Vernehmung dieser Personen, und zwar weon gesetzliche 
Hindernisse nicht entgegenstehen, ihre eidliche Vernehmung 
zu erfolgen. Ausnahmen von dieser Regel sind jedoch, sofern 
se sich durch die Verhältaisse des besonderen Falles recht- 
fertigen lassen, keineswegs ausgeschlossen. Der hier in Rede 
stehende Bericht ist von dem Hafenmeister von Albany seiner 
vorgesetzten Behörde erstattet worden und durch Vermittelung 
des Schatzsekretärs des Staates Westaustralien an die zu- 
ständigen deutschen Behörden gelangt. Diesen amtlichen 
Bericht als Beweismittel heranzuziehen, war das Seeamt, ins- 
besondere im Hinblisk auf die Schwierigkeit der Beschaffung 
einer Zeugenaussage des Hafenmeisters Winzar über die in 
seinem Bericht angeführten Tatsachen, durchaus berechtigt; 
inwieweit es diesem Beweismittel Beweiskraft beimessen wollte, 
unterlag lediglich seinem pflichtmafigen Ermessen. 

Ebenso, wie den das Verfahren vor dem Seeamte he- 
treffenden Rügen, war auch den gegen die Würdigung des 
Beweisargeboisses gerichteten Angriffen des Beschwerdeführers 
der Erfolg zu versagen. Dem Seeamt ist darin beizutreten, 
daß der Unfall, den die »Üceana« am 15, Dezember 1900 bei 
der Ausfahrt aus dem Hafen von Albany durch Auflaufen 
erlitten hat, durch die nachlassige Navigierung des Schiffers D. 
verschuldet worden ist. ‘ 


Es folgt nun gestützt auf zahlreiche Zeugenaussagen 
der unwiderlegbare Beweis, daß Kapt. D. uicht our vor und 
wabrend des Unfalles betrunken gewesen war, sondern dal} er 
auch schon früber und zwar io Gemeinschaft mit dem I. Maschi- 
nisten wiederholt im Übermaß geistige Getränke an Bord der 
»Oceana« genossen hatte, Durch diese Feststellung verliert die 
u gunsten des Kapitäns vom ]. Maschinisten gemachte Aus- 
sage an Bedeutung, weil, wie das Ober-Seeamt meinte, der 
Zeuge mit der Wahrheit zurückgehalten bat. Allem Anscheine 
nach bestanden zwischen ihm und den Schiffer besonders 
freundschaftliche Beziehungen, die insbesondere in dem gemein- 
schaftlichen Genusse geistiger Getränke, wie er von ver- 
schiedenen Zeugen bekundet worden ist. mehrfach in die Er- 
scheinung getreten sind und auch aus der uneingeschränkt 
tuhmenden Beurteilung des 1. Maschinisten in einem zur Ver- 
lesung gelangien Berichte des Schiffers an seine Reederei vom 
26. Dezember 1900 sich entnehmen lassen. So erklärt es sich, 
aß der Maschinist, der nach der Bekundung der genannten 
Zeugen verschiedentlich in der Gesellschaft des Kapitäus sich 
betrunken hat und selbst wenigstens einen Fall schwerer Be- 
trunkenheit zugegeben hat, sich gescheut haben mag, den ihm 
befreundeten Kapitän desseiben Fehlers zu bezichtigen, den 
er an ihm selbst wahrzunehmen Gelegenheit gehabt 

atte, z 
Auf die eidlichen Aussagen der Schiffer Schroeder und 
Schoon die allerdings dabin gehen, daß Schiffer D., als sie sich 
am Nachmittage von ibm trennten, vollständig nüchtern ge- 
Wesen sei, geht das Ober-Seeamt in folgender Weise ein: 

Mit Recht hat das Seeamt dieser Bekundung eine aus- 
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schlaggebende Bedeutung nicht beigemessen. Allerdings soll nicht 
bezweifelt werden, daß beide Zeugen nach bestem Wissen das, 
was sie für wahr bielten, bekundet haben. Wenn sie, wie in 
der Begründung des Seeamtsspruchs hervorgehoben ist, nur 
von dem Genuß eines Glases Bier an Bord der »Üceana« ge- 
sprochen baben und wenn sie ferner über die Einzelheiten 
ihres Zusammenseins mit Schiffer D. nicht ganz mit den 
seinigen übereinstimmende Angaben gemacht, insbesondere 
das gemeinschaftliche Essen an Bord der »Etha Rickmers« 
oicht erwähnt haben, so ist hierein ein bewußtes Abweichen 
von der Wahrheit schon um deswillen nicht zu finden. weil 
bei den Zeugen in der Zeit bis zu ihrer Veruehmung die 
Erionerung an Einzelheiten naturgemäß sich verwischt baben 
mag, wohl aber ist bei der Würdigung ihrer Aussagen in 
Betracht zu ziehen, daß sie sich stundenlang in der Gesell- 
schaft des Schiffers D. befunden haben; und weno sie selbst 
bei den verschiedenen gemeinsamen Unternehmungen bis zum 
Eintreffen an Bord der »Oceana« sich ihre Nüchternheit be- 
wahrt haben sollten, so liegt es doch nahe, daß ihnen gerade 
infolge des ununterbrochenen Zusammenseins allmähliche Ver- 
änderungen in dem Zustand ihres Gesellschafters entgangen 
sind. Jedenfalls erscheinen sie weniger geeignet, den Zustand 
des Schiffers D. richtig zu beurteilen. als die Besatzung der 
»Oceana«, die ihren Kapitän erst uach mehrstündiger Ab- 
wesenheit zu Gesicht bekam, Auch daß sie nach dem Auf- 
laufen der »Oceana« nichts von Trunkenheit bei dem Schiffer 
D. gemerkt haben, ist unerheblich; denn sie kamen erst gegen 
Abend an Bord, während die »Oceanae gegen 4 Uhr aufge- 
laufen war, so dal} Schiffer D. in der Zwischenzeit, namentlich 
unter dem Drucke seiner Veraotwortlichkeit für das Auflaufen 
seines Schiffes, sich völlig ernüchtert haben konnte. 

Unter Berücksichtigung des Ergebnisses der Beweis- 
aufnahme kommt dann das Oberseeamt zu folgender Schluß- 
folgerung : 

Der Beschwerdeführer hat sonach während der Führung der 
»Üceaua« einen Mangel solcher Eigenschaften erkennen lassen, 
welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind. Sein 
Verhalten verdient um so schwereren Tadel, als er die für 
einen Schiffsführer auch dem Schiffsoffizier gegenüber uaent- 
bebrliche Autorität dadurch leichtfertig aufs Spiel setzte, daß 
er zusammen mit dem I. Maschinisten sich dem übermäßigen 
Genusse geistiger Getränke hingab. Die Entziehung der Be- 
fugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes war deshalb ge- 
boten. Vergeblich hat der Beschwerdeführer eine ihm nach- 
teilige Entscheidung derch den Hinweis darauf abzuwenden 
gesucht, daß er niemals vordem zu einem Tadel Aulaß gegeben 
habe und auch über seine spätere Führung zunächst noch als 
Schiffer, dann — nach der Entziehung der Befugnis — als 
Steuermann die besten Zeugnisse besitze, die insbesondere seine 
Zuverlässigkeit und seine Nüchternheit betonten. Ob Schiffer D. 
vor seiner Reise mit der »Ocsana« keine Neigung zum Trunke 
gezeigt hat, kann dahingestellt bleibeo, da die mit seiner 
späteren Neigung zum Trunke verknüpften Gofahren für ein 
ihm anvertrautes Schiff durch ein früheres pflichtgemäßies 
Verhalten vicht beseitigt werden. Umgekehrt kann allerdings 
eine fortgesetzt tadellose Führung das Vertrauen rechtfertigen, 
daß ein Rückfall in die frühere Neiguog und deshalb die mit 
ibr verknüpften Gefahren nicht mehr zu befürchten seien. Ob 
unter dieser Voraussetzung dem Beschwerdeführer die Befugnis 
zur Ausübung des Schiffergewerbes wieder eingeräumt werden 
kann, darüber steht gemäß § 34 des Seeunfallgesetzes die Ent- 
dcheidung allein dem Reichskanzler zu. Die secamtlichen 
Behörden haben ihren Spruch zu finden ohne Rücksicht auf 
das Verhalten des Schiffers bei einer späteren Gelegenheit, die 
mit dem den Gegenstand der Untersuchung bildenden See- 
unfall in keinem Zusammenhange steht. 
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Die Beseitigung der Quarantänen. 


In Paris findet im Monat Juni eine internationale Sanittäs- 
konferenz statt, an dem auch die ottomanische Regierung teil- 
nebmen wird.) Auf der Tagesordnung stehen u. a. folgende 
zwei Punkte: Kodifizierung der ın den letzten 4 Sanitäts- 
konferenzen — Venedig 1892, Dresden 1893, Paris 1894, 
Venedig 1897 — gefaßten Beschlüsse bezw. Fassung neuer 
Beschlüsse und vorbeugender Maßuahmen gegen die Ein- 
schleppung der Pest, über deren Verbreitungsweise sich seit 
1897 die Anschauungen wesentlich erweitert und teilweise auch 
geändert haben; ferner die Organisation einer See-Sanitiits- 
polizei im Roten Meer u. a. m. 


Die Handelswelt ioteressiert hauptsächlich der erste Punkt, 
denn man erwartet von ihm eine Umwälzung auf dem Gebiete 
des Quarantiinewesens. Auf der Pariser Konferenz wird 
nämlich der französische Bakteriologe Calmette sber 
einen neuen Desinfektionsapparat, den Claytonschen, be- 
richten und für die gänzlıche Aufhebung der bisherigen inter- 
nationalen Quarantänemaßregein eintreten. Gleichzeitig wird 
derselbe auch die Errichtung von Spitälern in den bedeutendsten 
Häfen vorschlagen für auf der Reise an einer ansteckenden 
Krankheit Darniederliegende, 


Der rumäoische Ministerpräsident bat unlangst in einer 
Sitzung der europäischen Donaukommission verkündet, daß 
Rumänien das System der Quarantänen ganz aufgeben wolle. 
Diese überraschende Kunde hat überall freudigen Widerhall 
gefunden. Rumänien will der erste Staat sein, der diese mittel- 
alterliche Maßregel, die keinen uobedingten Schutz gegen die 
Verbreitung ansteckender Krankbeiten bietet und our Handel 
und Verkehr hemmt, für immer beseitigt und sie durch eine 
rationellere ersetzt. Diese besteht io der gründlichen Des- 
infizierang der Schiffe durch Schwefelsäure mittels des Clayton- 
schen Apparates. Über die Wirksamkeit desselben äußert sich 
Professor Dr. Cantacuziny**) folgendermaßen: 


Der Zweck des neuen Apparates ist der, die lästigen 
Quarantiinen zu beseitigen. Bisher hatten wir keine verläß- 
lichen Mittel zur Desinfektion derjenigen Fahrzeuge, welche 
aus infizierten Gegenden kamen. Die größte Gefahr, die wir 
am meisten befürchten, ist die Pest, die durch Ratten über- 
tragen wird. Die auf ibnen befindlichen Flöbe verlassen den 
Leichnam und verbreiten sich teils durch die Waren, teils 
durch das Schiffspersenal in den Häfen. Durch die Flohstiche 
wird die Pest bei Tier und Mensch weiter übetragen. Außer- 
dem übersiedeln, wenn ein durch die Pest infiziertes Schiff 
einen Hafen anläuft und darin vor Anker geht, die über- 
lebenden Ratten auf das Land und verbreiten sich im Hafen. 


Es entsteht nun naturgemäß die Frage, auf welche Weise 
man diese verderblichen Tiere im Innern des Schiffskörpers 
vor der Ankunft im Hafen töten könne. Bisher hat die 
Schwefelsäure die besten Resultate ergeben, die durch freie 
Verbrennung des Schwefels erzeugt wurde. Allein die Säure 
war zu schwach und ungenügend für eine gründliche Des- 
infektion. Ein Teil der Ratten war tot, allein viele entwischten 
lebend und die Pestmikroben waren nicht getötet. Da tauchten 
die Clayton-Apparate auf, welche mit Hochdruck in wenigen 
Minuten Schwefelsäure im Schiffskörper in der Quantität von 


*) Durch Duca Pascha, Goneral-Inspektour und Namyk Bey, Mitglied 
des Obersten Gesundheitaratos. 


**) Nach dem ..Konstantinopeler Handelsblatt“. 










































mindestens 12—13°;, erzeugen. Diese Menge ist hinreichest. 


um jedes Lebewesen zu töten, 

Die diesbezüglich angestellten Versuche ergaben folgsete: 
Resultat: Wenn man die Schwefelsäure einige Stunden lang 
auf die verdächtigen Lebewesen einwirken läßt, wie Ratier, 
Flöhe, Gelsen usw., so gehen diese zugrunde. Nach 4—3-. 
stündiger Tätigkeit des Clayton-Apparates ist alles vernichht. 
Die Mikroben der Pest, der Cholera, des Typhus, des gelte, 
Fiebers und anderer ansteckenden Krankheiten können der 
Wirkungen des Apparates keinen Widerstand leisten coi 
sterben vollsfändig ab. 

Nun entsteht die Frage, ob die Schwefelsäure den Wee 
nicht schadet und es darf nicht wunder nehmen, wenn #2 
das allgemeine Interesse auf diesen Punkt richtet. Zur > 
rubigung sei mitgeteilt, daß der Erfahrung gemäß keine Wan, 
wie Getreide, Nahrungskonserven, Stoffe, Papier, Gewebe, Lete 
usw., auch nur den mindesten Schaden erleidet. Nur Es 
metalle werden einigermaßen angegriffen, indessen könnte ow 
ja diese für die Dauer der Desinfektion ohne sonderliche N 
entfernen, was wir hier erwähnen, ist das Ergebnis gewis+ 
hafter, in Laboratorien angestellter Versuche. Dieselben warden 
vorgenommen im Hafen von New-Orleans, Vereinigte State, 
in England usw. und ergaben überall äußerst befriedigmi- 
Resultate, welche den Apparat bestens empfehlen. 


In vielen Fällen unterwerfen die Kaufleute in Eoglani & 
Waren einer Desinfektion mittelst Schwefelsäure, um = 
Ratten zu vernichten, welche die Waren und die Fahrzeug 
beschädigen, selbst wenn diese aus nicht infizierten Gagenies 
kommen. Bei großen Schiffen von etwa 13000 t Gebat 
dauert die Desinfektion höchstens 10—12 Stunden, worse! | 
die Bemannung noch an demselben Tage auf ihren Poste 
zurückkehren kann. Für kleinere Fahrzeuge von 4-WR! 
genügt eine Östündige Desinfektion. 

Im französischen Hafen Dünkirchen wird die Desinfekt 
mit dem Clayton-Apparate auf jedem Schiffe, das aus vise 
krankheitsverdächtigen Hafen einläuft, von der lokalen Sans 
behörde durchgeführt. In Bremerhaven hat der » Norddeutsch 
Lloyd auf allen seinen in den Docks befindlichen Schiffen da 
Claytonapparat installiert und soeben begonnen, denselben a! 
allen Schiffen einzuführen, sodaß die Desinfektion während d 
Fahrt gescheheo kanu. Die während der Fahrt erzeagt 
Schwefelsaure hat noch den weiteren großen Vorteil, da) das 
Fahrzeug vor Fenersgefahr geschützt wird, weil die Schwes- 
dämpfe jeden Funken ersticken. Aus dieser Ursache sel 
auch die Versicherungstaxen für diese Fahrzeuge außerordent- 
lich gefallen, 

Durch diesen Vorgang wird natürlich jede ärztliche Cate 
suchung und Beobachtung überflüssig. Die durch den Clayte 
Apparat erzielten Ergebnisse sind vom kommerzielleo Stasi 
punkte aus betrachtet geradezu unschätzbar. — 

Ein Clayton-Apparat kostet rand 25000 Frank. Rumänes 
will vorläufig zwei anschaffen, einen für Konstantza und eine 
für Sulina. Wir geben uns vielleicht keinem wunberechtigtes 
Optimismus bin,» wenn wir glauben, daß die Pariser Sanitäts- 
konferenz die Aufhebung der Quarantänen vorschlages und 
daß dann auch das ottomanische Reich als eines der ere 
die neue Methode einführen wird. Die Kosten der Na 
einrichtung sind gegen die Vorteile, die aus der Beseifigung 
der Quarantänen erwachsen, so unbedeutend, daß sie gumicht 
ins Gewicht fallen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Zusammenstoss »@ladiator« — »Oohtertyre<. Bei klarem 
durchsichtigen Wetter lief die englische Bark »Ochtertyre« als 
auflaufendes Schiff dem Hamburger Seeschlepper ins Heck, 
wobei der Dampfer erheblich beschädigt wurde und u. a. auch 
seinen Mast verlor. Unbekümmert um den Unfall und seine 





Folgen, segelte die englische Bark weiter, wihread der Schlepper, . 


nachdem es ihm nach vierstündiger Fahrt gelungen war, den 
Namen des Seglers festzustellen, nach Portland zur Reparatur 
iner Beschädigungen einlief. Der Reichskommissar rügte 
dis Verfahren der englischen Bark und warf ibr vor, io grober 
Weise gegen die Bestimmungen des internationalen Seestraßen- 
rechts verstoßen zu haben. Das Seeamt fällte folgenden Spruch: 
»Am 12. Januar 1903 hat im Kanal ein Zusammenstoß 
zwischen dem Hamburger Schleppdampfer »Gladiatore und 
der englischen Bark »Ochtertyre« stattgefunder, durch den 
der »Gladiator«e den Fockmast verlor und verschiedene 
andere Schaden erbielt. Der Unfall ist von der englischen 
Bark verschuldet, weil diese als überholendes Schiff dem 
Schlepper nicht aus dem Wege gegangen ist. Die Führung 
des »Gladiatore trifft keine Schuld. Nach dem Unfall ist 
Kapt. Crosby des »ÖOchtertyre« weitergesegelt, obne sich 
irgendwie um das angeranote und Flackerfeuer zeigende 
Schiff zu kümmern. Er hat hierdurch auch gegen die in 
England bestehenden Vorschriften über das Verhaiten der 
Schiffe nach einem Zusammenstoß in grober Weise ver- 
stoßen.« 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Zusammenstoss zwischen dem englischen Dampfer 
Hampshire: und dem Fisohdampfer »Theodor: am Ein- 
fatg zum Hafen von North Shields. Bei dem Zusammenstoß 
wurde »Theodore bis zur Wasserlinie durchgeschaitten. In 
der Annahme, das Schiff werde gleich wegsinken, sprangen 
zuerst sechs Mann, darunter der Kapitän, dann noch drei 
Maso anf den englischen Dampfer über. An Bord blieben 
zur die beiden Maschinisten und der Heizer, denen vou dem 
Verlassen des Schiffes keioe Mitteilung gemacht wurde. Später 
kamen in einem Boote des englischen Dampfers der Bestmann, 
der Koch des »Theodor«e und ein englischer Matrose zurück, 
tm die Zurückgebliebenen zu holen. Da aber noch genügend 
Dampf vorhanden war und der Schaden sich nicht als zu groß 
wies, wurde der Dampfer zuerst durch eigeue Kraft, dann 
mit Hilfe eines Schleppdampfers dem etwa eine halbe See- 
male entfernten Lande zugeführt und dort auf Strand gesetzt. 


Der Reichskommissar faßt nach Beendigung der 
‘br umfangreichen Beweisaufnahme das Ergebnis derselben 
dbia zusammen, daß der Führer des »Theodor« den Zusammen- 
ol verschuldet habe. Noch schwerer habe er gefehlt, daß 
“ als einer der ersten das eigene Schiff verließ, ohne sich 
von der Grüße des Schadens zu überzeugen, am meisten aber 
@sdureb, daß er keine Maßregeln für die Rettung des Maschinen- 
versonals traf. Wegen dieser schweren Verschuldungen bean- 
'Tagt Reduer, dem Kapitän das Patent zu entziehen. 

Das Seoamt füllte folgenden Spruch: Am 21. Febr. 1903 
"mittags gegen 8 Uhr bei sichtigem Wetter und ruhiger See 
= ein bis zwei Seemeilen vor dem Hafen von Shields der 
Seestemiinder Fischdampfer »Theodore von dem englischen 
Damper »Hampshire« mittschiffs angerannt, so daß ersterer 


“0 Leek erhielt. Kapt. Bruos vom Dampfer »Theodor« trägt ° 


an der Kollision insofern ein Verschulden, als er zu spät den 
“ seiner Steuerbordseite herannahenden Dampfer »Hampsbire« 
Rwahrte und dadurch zu spät den Versuch machte auszu- 
ae Da Kapt. Bruns bierdurch und durch sein Ver- 
te " nach der Kollision erheblichen Mangel an der zur Aus- 

5G Sines Gewerbes nötigen Umsicht und Entschlossenheit 
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bewiesen hat, wird ihm gemäß dem Antrage des Reichs- 
kommissars die Befugnis zur Ausübung seines Ge- 
werbes als Schiffer entzogen. 


Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Compagnie Générale Transatlantique hat der »Société 
de, Chantiers et Ateliers de St. Nazairee in Penhouet den Bau 
eines Dampfers »La Provenose« übertragen, der zum Post- 
dampferdienst zwischen Havre und New-York bestimmt ist. 
Der Dampfer soll der größte und schnellste werden, der unter 
franzdsischer Flagge führt. 


Den Howaldtswerken in Kiel ist von der Reederei 
M. Jebsen, Apenrade, der Auftrag auf den Bau eines Dampfers 
für die chinesische Küstenfahrt erteilt worden. Das Schiff 
wird eine Tragfäbigkeit von 2300 t, eine Fahrgeschwindigkeit 
von 10'/, Knoten und spezielle Einrichtung für die Beförderung 
chinesischer Passagiere erhalten. Es ist dieses das 19. Schiff, 
welches die Howaldtswerke für die obengenannte Reederei liefern. 





” * 
° 


Den Howaldtswerken, Kiel, wurde von Spanien der Auf- 
trag auf einen Post-, Passagier- und Fraohtdampfer erteilt. 
Das Schiff wird dem Verkehr zwischen Barcelona und den 
Balearen dienen und ist außer mit bequemer-Einrichtung für 
60 Kajütspassagiere besonders für die Orangenfahrt einge- 
richtet. Es wird mit einer Dreifach-Expansions-Maschine aus- 
gerüstet, erhält elektrisches Licht und alle modernen Ein- 


richtungen. Dies dürfte der erste Auftrag sein, der einer 
deutschen Werft von einer spanischen Reederei erteilt 
worden ist, 
* + 
Stapelläufe, 


Für die Dampfschiffahrtsgesellschaft »Neptun« in Bremen 
lief am 12. Juni auf der Werft von Joh. C. Tecktenborg A.-G. in 
Geestemtinde der Dampfer »Heroules« vom Stapel. Die Maßver- 
hiltnisse sind 242°%X 36' 3" X 17' 6”. Das als Quarterschiff 
nach deo Vorschriften des Germanischen Lloyd aus Stahl erbaute 
Schiff erhielt im Buge zum Schutz gegen Eisdruck noch be- 
sondere Verstärkungen. Ein Doppelboden nach dem Zellen- 
system in Verbindung mit den beiden Piektanks befähigt das 
Schiff, ohne weiteren Ballast in Ses zu gehen. Bei jeder der 
4 großen Luken steht eine Dampfwinde, die sämtlich von einem 
Hülfskessel nach Cochraues Patent mit Dampf versorgt werden. 
Die Ladefähigkeit des Schiffes beträgt etwa 1900 t. Die Fort- 
bewegung wird bewirkt durch eine dreifache Expansionsmaschine 
von 650 Pferdekraften. 


* * 
“ 


Am Sonnabend den 13. Juni lief auf der neuen Werft 
der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft der Dampfer » Adelheld: 
(Stapel No. 225) der für Kechnung der Flensburger Dampfer- 
Compagnie in Flensburg erbaut wird, glücklich vom Stapel. 
Die Abmessungen sind: 301’x 41'221 3*, die Trag- 
fähigkeit incl. Bunker ca. 4000 t d. w. 


Auf der Werft des Bremer Vulkan in Vegesack lief am 
13, Juni ein neuer Seeschleppdampfer der »Unterweser«- 
Gesellschaft vom Stapel, der den Namen »Nenfahrwasser« 
erhielt. Er hat folgende Dimensionen: 35,42 m X 7,26 m X 
4,32 m. Der neue Seeschlepper nach Klasse 100 A 4 K E 
des Germanischen Lloyd aus bestem Siemens Martinstahl 
erbaut, hat vier wasserdichte Querschotten und einen Vorder- 
steven mit Eiswulst. Er erhält eine dreifache Expansions- 
maschine mit Oberflächenkondensation von 600 indizierten 
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Pferdestärken bei 90 bis 100 Umdrehungen pro Minute. Der 
erforderliche Dampf wird in einem Schiffsröhrenkessel mit 
rückkehrender Flamme von 200 qm Heizfläche erzeugt, der 
für einen Dampfdruck von 13 kg pro 9 cm berechnet ist. 


= * 


Die neuen Bergungsfahrzeuge »Oberelbe< und »Unter- 
elbe< des Nordischen Bergungsvereins in Hamburg haben fol- 
gende Einrichtungen: Die am Vorderschiff bis über das Heck 
hinausreichenden Krahubalken haben von dem vordersten Rolien- 
paar über Heck eine Länge von 38 m. Auf und unter den- 
selben befinden sich noch je zwei weitere Rollenpaare und 
zwar das eine in einer Entfernung von 25 m von dem ersten 
Rollenpaar jedes Krahnbalkens des Vorderschiffes. Diese 8 Paar 
Rollen haben einen Durchmesser von circa 1350 mm. Die 
Dimensionen der Schiffskörper sind 37 mx 125% 6m. Die 
parallel liegenden Krabnbalken, welche ca. 5'/, m Zwischen- 
raum haben, sind wasserdicht hergestellt und für eine gemein- 
schaftliche Belastung über Heck von zusammen 550 t kon- 
struiert. Die Verstärkungen der Krahnbalken sind durchgebaut 
bis auf den Schiffsboden, welcher durch Doppel - Beplattung 
besonders verstärkt ist. Die vorhin erwähnten Zwischen-Rollen- 
paare kommen in Anwendung, falls beide Fahrzeuge gleich- 
zeitig zum Heben eines Wracks mittelst seitlichen Zugs ver- 
wandt werden sollen. Von zwei vorhandenen Maschinenräumen 
enthält der bintere außer den beiden Betriebsmaschinen der 
Doppelschrauben von zusammen 600 Pferdekräften die großen 
Pumpwerke, während im vordereo der Antrieb für die Winde- 
werke durch eine Zwillingsmaschine von je 200 Pferdekräften 
eingebaut ist, welche auch gleichzeitig zwei Doppel-Luft- 
compressoren von 6 bis 7 Atmosphären - Leistungsfähigkeit 
betreiben. Außerdem ist im vorderen Maschinenraum je eine 
Maschine von 80 Pferdekräften für die Erzeugung des elek- 
trischen Lichts von etwa 50 Glühlampen in den Mascbinen- 
räumen und in den Mannschaftslogis. Auch die auf Deck 
befindlichen Taucherpumpen werden durch Dampfkraft in 
Bewegung gesetzt. Die von den Luftcompressoren erzeugte 
Preßlaft kann verwandt werden zum Abkreuzen von Platten- 
eisen, zum Nieten, Bohren ete., besonders wichtig soll diese 
Einrichtung werden können, wenn infolge von Kollision, Schiffs- 
platten nach außen gebogen sind, um solche abzuschneiden 
und eine Dichtung durch Holzplanken, die sonst mittelst eines 
kastenförmigen Baues erfolgen muß, unnötig zu machen, Das 
ganze Unterschiff bis auf den hinteren Maschinenraum ent- 
hält Wasserballasttaonks, im ganzen mit den im Zwischendeck 
eingebauten wasserdichten Abteilungen deren 22, Der gesamte 
Wasserballast, mit dem die Hebefahrzeuge gesenkt werden 
können, beträgt etwa 1100t. Jedes Fahrzeug hat einen 
sogenannten Sandsauger und zwar von 400 resp. 600 min Rohr- 
öffnung. Der letztere, welcher sich auf »Oberelbe« befindet, 
soll im Stande sein, 500 Kubikmeter wasserfreien Sandes pro 
Stunde zu fördern. Außerdem können die Sandsauger auch 
zum Lenzpumpen eines lecken Schiffes benutzt werden mittelst 
eines Saugekopfes, welcher 24 Abschlußventile für Schläuche 
von je 150 mm lichtem Durchmesser besitzt. Die auf den 
Krabnbalken auf Rollen laufenden Gienblicke aus Stah)gull 
haben je ein Gewicht von ca. 7 t. Die Gienläufer haben einen 
Umfang von 150 mm, während die Hebeseile, von je 720 t 
Tragfähigkeit, einen Umfang von 300 mm haben. Die Fahr- 
zeuge haben ferner je 2 Ankerspills, die vorderen für je 1”, 
resp. 2zöllige Ketten, die Ankerspills auf dem Achterschiff 
für 1/, zöllige Ketten, hinter denen sich noch ein sogenannter 
Capstan, konstruiert für 5“ Drahttrossen, befindet, zur seit- 
lichen Verholung der Fahrzeuge. Die Masten sind aus Stahl 
mit Ladebäumen von je 10 t Hebekraft. Die Pumpkraft z. B, 
bei Lenzung einer Schiffes resp. Wracks beträgt auf der »Über- 
elbee nicht weniger als 6000 1. auf der »Unterelbe« 5000 t. 
»Oberelbee bat außer dem großlen Sandsauge- Apparat, der 
allein 5000 cbm. Wasser per Stunde fürdern kann, noch zwei 







































große Wortbiogton-Pumpen, während der Sandsanger der 
»Unterelbe« 2000 Cbm. Wasser per Stunde liefert, auch hat 
dieses Fahrzeug außer den beiden Wortbingtoo - Pumpen ox 
zwei doppelte Zentrifugalpumpen von 12 Zoll Durchmemy. 
Die starke Pumpkraft ist notwendig, um nach Senken der 
Fahrzeuge durch Füllung der Ballasttanks ihr möglich 
schnelles Auspumpen bewirken zu können. Ebenan wichtig & 
die maschinelle Einrichtung zum Steifholen der starken Hate- 
seile, da es ohne diese nicht möglich wäre, die Seile in dar 
kurzen Zeit bei niedrigster Ebbe, bevor das Wasser wiebr 
steigt, gleichmäßig steif zu ziehen. 

Englisohe Schiffbantätigkeit. Bis Ende Mai sind getan: 
Auf englischen Werften 118 Schiffe mit 253347 ¢ Br-L, 
gegen 104 mit 345 881 t im Vorjahre; auf schottischen Werftes 
110 Schiffe mit 178556 t gegen 131 mit 211 900 t; auf ale 
Werften des Ver. Königreichs 232 Schiffe mit 470030 t pm 
241 mit 573564 im Vorjabre und 212 mit 5593351 is 
Jahre 1900. 


Vermischtes. 


Voersorgungskasse Vereinigter Reedereien auf Ge 
seltigkett in Hamburg. Die Hamburger Reedereien: Deus} 
Australische Dampfschiffs-Gesellschaft, Deutsche Levante-[a, 
Deutsche Öst-Afrika Linie, F. Laeisz, Hamburg-Stidamerikasixts 
Dampfschiffahrts - Gesellschaft, Woermaon - Linie Komma 
Gesellschaft und C. Woermanu haben seit längerer Zeit ir 
Plan verfolgt, für ihre See- und Landangestellten eine Va- 
sorgungskasse zu gründen. Die langwierigen Verhandlungs, 
welche hierüber zuerst von den Beteiligten unter sich und heruss 
mit dem Kaiserlichen Aufsichtsamt für Privatversicherung geführt 
wird, haben ergeben, daß ein den Anforderungen des Privatew- 
sicherungsgesetzes entsprechender Geschäftsplan  aufgestell 
und der Aufsichtsbeliérde vorgelegt werden konnte. Dieser 
Geschäftsplan, der sowohl die Satzung des Vereins als ud 
die Rechoungsgrundlagen für die von ibm betriebenen Te 
sicherungsformen umfaßt, ist von der Aufsichtsbebörde punmet: 
genehmigt und dem Verein die Erlaubnis zum Geschäftsbetriä 
und damit die Rechtsfähigkeit erteilt. Der Verein vers 
Invaliden-, Witwen- und Waisenrenten und erhebt 
ordentliche und außerordentliche Beiträge, die von den v 
sicherndun Reedereien und den versicherten Angestellten & 
meinsam aufgebracht werden. Der Anschluß weiterer Firm 
ist vorgesehen; das Bureau für die Verwaltung befindet @ 
im Afrikabaus. 


Prüfungswesen. Mit den nächsten Prüfungen für S* 
steuerleute in der Provinz Schleswig-Holstein soll begoas® 
werden: in Apenrade am 7. Juli, in Flensburg # 
11. August und in Altona am 26. August d. J. Im Anschluß 
an diese Prüfungen wird eine Prüfung in der Gesunde® 
pflege an Bord von Kauffahrteischiffen stattfinden. Anumeklungs 
dazu nehmen entgegen: in Apenrade der Navigationsiehr 
Herr Meyer, in Flensburg der Navigationslehrer Herr Eis 
und in Altona der Navigationsschuldirektor Herr Prabm. 


Maritime Rundschau. 


Deutschland. 

Auf der zum Juli in Stockholm in Aussiobt genommen“ 
Versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
bat Herr Kontreadmiral Schmidt das Referat über die Tie! 
ladelinie übernommen. 

Nach der »Wes. Ztg.« beabsichtigt Rickmers Reit 
mühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., Bremerhaven, Ans 
Schiffspark in den nächsten 3 Jahreo durch Neubaatene? 
ihrer eigenen Werft auf 30 Schiffe für dem Reisimpat =. 


Te 


steigern. Mit der Flottenvermehrang soll zugleich die Er- 
richtung einer Pensionskasse für die Angestellten der Firma 
verbunden sein. p 

Die nordatlantischen Dampferlinien haben ihre, 
mit Rücksicht auf die Eisgefahr auf den Neufundlandbanken, 
kürzlich südlicher gelegte Routen wieder aufgehoben. Vom 
17, Juni an schneiden die westlich stenernden Dampfer den 
47° Länge in 42° Breite und die östlich steueraden den 47° 
Länge in 41° Breite. 


Ausland, 


Eine Verbilligung der Hafenkosten in Liver- 
pool steht bevor, da die Eisenbahn-Gesellschaften auf Ver- 
snlassung der Hafenbehörden den Transport der Ladungsgüter 
wn Schiff per Babn und umgekehrt billiger stellen werden. 


Im englischen Unterhause befürwortete der Ver- 
treter des Präsidenten vom Handelsamt, infolge einer Inter- 
pellation, das Einbriogen einer Vorlage, welche die Organe des 
Handelsamtes ermächtigt, solche ausländischen Schiffe am Aus- 
zeben aus einem Hafen des Ver. Königreichs zu verhindern, 
die durch Übernahme von Bunkerkohlen einen Tiefgang 
erhalten, der sie als »üuberladen« nach den englischen Frei- 
bordregela kennzeichnet. 

e * . * 

Der Raumgehalt beladener Schiffe, die vom Auslande und 
den englischen Kolonien in den ersten fünf Monaten d. Js. 
he Häfen des Ver. Königreichs aufgesucht haben, be- 
trug 14891 507 t einkommend und 18 868 734 ausgehend, gegen 
14467 052 bezw. 17518835 t im Vorjahre; in der Küstenfahrt 
betrug der beladene Raumgehalt 12 627 558 t einkommend und 
2485372 t ausgebend, gegen 12770307 t oder 12578376 
ia Vorjahre. 

Die französischen Vollschiffe »Juies Henrie und 
‘France Mariee werden in Zukunft außer zum Transport von 
Petroleum (Phitadelphia nach Marseille) auch zur Ausbildung 
tinsr größeren Anzahl von Seeleuten für die Han- 
dekmarine Verwendung finden. 

* 4 

Die Compagnie Générale Transatlantique hat 
für 1902 einen Bruttogewinn von 5680931 Fr. (2777372 im 
Vorjahre) erzielt, der ausschließlich zu Abschreibungen Ver- 
wendung finden soll, — Der Gewina des Messageries 
Maritimes beträgt 1905386 Fr. (2415906), welcher auch 
11 Abschreibungen verwandt werden soll. — Die Pacific 
Mail S. 8, Co. weist auf 2827 506 $ Brutto- (798 160) oder 
23103 (16 847) Nettogewinn im letzten Jahre hin; vom Netto- 
verdienst sind 314 823 $ zu Abschreibungen und der Rest von 
5280 $ zum Credit für nächstes Jahr verwandt worden. 

_ Gegen einen Stantszuschuß von 1 Million Lire ist die 
‚Soeieta Veneziana di Navigazione a vapore e della Navi- 
Fazione dell "Alfa Italiac zum Aufrechterhalten einer Linie 
Venedig--Kalkutta verpflichtet. 

Für Genua wird von Eingeweihten zum Anfang Juli ein 
stoller Streik der dortigen Hafenarbeiter prognostiziert. 

= * 

Der bevorstehenden Eröffnung desSeehafers von 
Brüssel] werden Vertreter aller Kulturstaaten beiwohnen. 

Der gesamte Binnenschiffahrtsverkehr io allen 
Häten der Ver. Staaten umfalite im letzten Jahre 77 480 
aged 72%, Mill. t R. einkommend und 47899 Schiffe 

2, Mill, t R. ausgehend. Daran nahmen teil: Cleveland 


= 5 Mili t, Buffalo mit 4,8, Milwaukee mit 4,6, Chicago mit 
43 Mill, ¢, 
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Vereinsnachrichten. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der sehr gut besuchten 
außerordentlichen Mitgliederversanımlung standen nach Neu- 
aufnahme von 6 Mitgliedern auf der Tagesordaung: 1) Neu- 
wahl des Vorstandes; 2) Dreiwachensystem. Der von dem 
Verwaltungsrates dem Verein vorgeschlagene Herr Dreyer 
wurde einstimmig als Vorsitzender gewählt. — Über das 
Dreiwachensystem eptspann sich eine interessante und 
eingehende Debatte, aus der hervorging, daß man mit der 
Klassifikation der Schiffe nach Schnelligkeit und Passagieranzabl 
nicht einverstanden war. Es wurde folgende Resolution ange- 
nommen, die dem Verwaltungsrate zur näheren Begründung 
überwiesen wurde: 

»Auf allen Dampfern über 1000 netto R.-T.. sowie auf 
allen Dampfern, welche den Englischen Kanal oder den 
Norden von England passieren, ferner auf allen Seglern 
über 1000 netto Reg.-T., ist es wünschenswert, daß der 
"Dienst der Offiziere in drei Wachen eingeteilt wird.« 

Zur Verstärkung wurden für diese Beratung noch zwei 
Herren als Kommissionsmitglieder in den Verwaltungsrat 
gewählt. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Boricht der Herren Funch, Edve & Co., New-York.) 
(Mitgeteilt durch Horm Wm. Volckens, Hamburg.) 


New-York, 5. Juni 1903. 

Wieder haben wir nar eine kleine Liste von Abschliissen fir 
die letzte Woche zu berichten und da die Reeder fortgesetzt 
ihre Dampfer in der Erwartung auf höhere Raten zurück- 
halten, sehen wir keiner besonderen Lebhaftigkeit entgegen. 
Die in Aussicht gestellte Verbesserung im Bedarf von Getreide- 
räumte bat sich nicht verwirklicht und die Aussichten für 
die Zukunft sind ungünstiger als vor einigen Wochen. Von - 
Golfbäfen werden Dampfer für volle Getreideladungen zu 
späteren Terminen angeboten, jedoch scheinen die Verschiffer 
außerstande zu sein, Gebrauch davon machen zu können. 
Deal-Verschiffer von den britischen Provinzen haben ihren 
notdürftigsten Bedarf gedeckt und sie zeigen für weiteren Raum- 
gehalt keine Neigung, es sei denn zu etwas niedrigeren Raten. 
In der gleichen Lage befiuden sich die Timber-Vercharterer 
vom Golf und zwar infolge der Unfähigkeit der Dampfer sich 
Getreide- ued Stückgutladung zu sichern, Eine ganze Anzahl 
Abschlüsse für kurze Zeitcharter sind zu ungeführ denselbeu 
Raten, wie sie zuletzt bezahlt wurden, abgeschlossen. — Die 
Vercharterung von Segelschiffsräumte setzt sich in begrenztem 
Umfange fort, aber die Raten beeinflußt durch den geringen 
Vorrat an passendem Raumgehalt balten sich gut aufrecht. 
Kistenöl-Verschiffungen nach dem fernen Osteo bleiben noch 
immer beschränkt infolge der großen Meinungsverschiedenheiten 
zwischen Verschiffern und Reedern. 

Str. »Bolovia« (Br) 20000 qrs. N. Y. to Lisbon ts, 10%/,d. 
June. — Str. »Montgomery« (Br) 21 000 qrs. Gulf to picked port, 
U.K. or Continent 2s. Od. if Hamburg 28. 10%,,d. Aug./ 
Sept. — Str. »Lady Joiceye (Br) 2046 t, N.Y. to W.C. 
South America and back on time about 3s. 3d. July. — 
Str. »Roseneath« (Br) 1123 t, N.Y. to West India ports, 
general cargo £ 625. -- Str. »Urde (Nor) 1968 t (re-let) one 
round Mexican trip, on time, 35. 3d. Prompt. — Bark +Alice« 
30000 cases refined N.Y. to two ports New Zealand 16c. 
June. — Bark »Hans« (Dan) prior to arrival 2200 bbls refined 
Y.Y. to Danish port 2s. 11‘), d. Juni/July. — Ship»Caracciolo 
(Ital.) 45 000 cases, refined N.Y. to two ports Java 16/17 ce. 
Oct./Nov. — Str. »Bifrost« (Swe) 1314 t, Miramichi to W. C. 
England, deals 41s 3d. June. — Str. »Nordfarere (Dan) 
2307 t, St. John, N.B. to do 34s. — Bark »Sherwoode (Nor) 
933 t, Pensacola to Montevideo, lumber 5 11. — Bark » Argentina< 
(Br) 583 t, Nova Scotia to Buenos Ayres, lumber 38 if Rosario 
89. — Str. »Hugine (Nor) 975 t, Norfolk to Havana, coal 
§ 1.50. — Str. »Ernestoc (Spn) 1652 t, N.S. Cuba to Liver- 
pool or Greenock sugar. 138. June. — Str. »Vimeira« (Br) 
1745 t, N.S. Cuba to Phila., sugar Ge. 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
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+ Nachruf. Am 14. Juni d. J. verstarb nach längerem Leiden das langjährige Mitglied und 
Ehrenmitglied des Seeschiffer-Vereins »Weser«, der Kapitän Richard Sander, Bremerhaven. 


Um festzustellen, welche Wichtigkeit die deutschen Schiffsführer einer Tiefladelinie von jeber 
beigemessen haben, bekundet der Verband folgenden Standpunkt zu dem von der See-Berufsgenossenschalt 
gefaßten Beschluß, betr. die Einführung einer Tiefladelinie für deutsche Kauffahrteischiffe: 

»Die am 6. Juni von der 17. ordentlichen Genossenschaftsversammlung der See-Beru. 
genossenschaft einstimmig angenommene Tiefladelinie begrüßt der Verband Deutscher Seeschifie 

Vereine, indem er einen alten Wunsch erfüllt sieht, als ein hervorragendes Glied in der Ks 

von Maßnahmen, welche die See-Berufsgenossenschaft zur Erhöhung der Sicherheit deutsche 

Kauffahrteischiffe und ihrer Besatzungen bisher getroffen hat.« 


Schiffer- und Steuermanns-Befähigungsnachweise für Dampfer. 


Durch einen Antrag, den die Vorsteherämter der Kaufmannschaft in Danzig, Königsberg um 
Memel beim preußischen Minister für Handel und Gewerbe gestellt haben, ist die Frage, ob mit der 
zwölfmonatigen Fahrzeit als Vollmatrose auf Segelschiffen für Steuermannsaspiranten gebrochen werde 
soll, wieder in den Vordergrund gerückt. Es ist Pflicht des Verbandes, im Interesse des deutschen Se 
mannsstandes, in der Bekämpfung dieser Forderung eine führende Stellung einzunehmen. Noch vor drd 
Jahren hat der Verband, indem er die Einführung des Schiffsjungenzwanges befürwortete, zu erke 
gegeben: daß er im Segelschiff die einzig richtige Ausbildungsstätte eines Seemannes erblicke. 
Technische Kommission für Seeschiffahrt, die sich im vorigen Jahre mit mehreren Abiinde 
anträgen zur Bekanntmachung betr. den Nachweis der Befähigung als Seeschiffer und Seesteuermann 
beschäftigte, hat auch die obige Angelegenheit besprochen und einstimmig gegen den Wegfall der zwöl- 
monatigen Fahrzeit als Vollmatrose auf Segelschiffen protestiert. Dieser Forderung schlossen sich ohne 
jeglichen Widerspruch an: der Nautische Verein zu Hamburg, der Verein Deutscher Seeschiffer m 
Hamburg, der Verein Deutscher Kapitäne und Schiffsoffiziere zu Hamburg. Auf der internen Besprechung 
des letzten Verbandstages sprach sich ein Vertreter des Stettiner Vereins lebhaft gegen eine solche Ze 
mutung aus. Aus dem Beifall, mit dem seine Worte begleitet wurden, darf geschlossen werden, daß die 
in Berlin damals anwesenden Vertreter der Einzelvereine des Verbandes gleichfalls Gegner jener Forderung 
sind, Diese zwanglose Zustimmung, kennzeichnet sie für die Mitglieder auch zur Genüge die Stimmung de 
Verbandes, genügt aber nicht zur erfolgreichen Bekämpfung des aus Danzig, Königsberg und Memd 
kommenden Antrages. Hier muß der durch alle Vereine verkörperte Verband eingreifen und mit Nachdruct. 
für die Segelschiffsausbildung deutscher Schiffsoffiziere eintreten. Nicht allein würden die Interesse 
des ganzen deutschen Seemannsstandes gefährdet werden, sondern es würde auch die wirtschaftliche 
Stellung des deutschen Kapitäns und Schiffsoffiziers auf das Empfindlichste geschädigt werden, wenn in 
Zukunft die Erlangung des Befähigungsnachweises zum Schiffer und Steuermann jedem zu Gebote stände, 
der vierundzwanzig Monate auf Dampfern als Vollmatrose gefahren hat. Wer den Dienstbetrieb 
Dampfern kennt, weiß, daß eine große Anzahl der sog. Dampfermatrosen nicht einmal das Schiff ™ 
steuern vermag. Und solchen unqualifizierten „Seeleuten“ soll, nachdem sie ihr Stenermannsexam® 
bestanden haben, die Wache eines Schiffes mit seinen kostbaren Menschenleben anvertraut werden? Bs 
wird immer auf England verwiesen, wo seit Jahren schon Zeugnisse als Dampfer-Kapitäne und -Steue- 
leute ausgestellt werden, aber die Verhältnisse liegen dort wesentlich anders als bei uns. Darel die,Bir- 
führung des Apprentice-Wesens haben die englischen Segler keinen Mangel an Steuerleuten. Wolter 
wir in Deutschland aber die Dampfer-Befähigungsnachweise einführen, dann würde der ‚schonrhente 
bestehende Mangel an Segelschiffssteuerleuten in unberechenbarer Weise verschärft werden. -; 
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Auf dem ‚Ausguck. 


Nach $ 820 des H.-G.-B. haftet der Versicherer 
eines Schiffes und seiner Ladung auch für solche 





' Schäden, die durch »Gefahr der Naturereignisse 


und der sonstigen Seeunfälle, auch wenn diese durch 


_ das Verschulden eines Dritten veranlaßt sind«, soweit 


"nicht durch Vertrag ein Anderes bestimmt ist. 


Die 


- Nordwestdeutsche Versicherungs - Gesellschaft, bei 


2 der Dampfer »Pinus« 


nebst Ladung versichert 
‚ batte von dem ihr laut § 820 H.-G.-B. zu- 
ar Rechte einer er kn Vereinbarung 
änrch eine Klausel Gebrauch gemacht, wonach die 
Verbindlichkeit der Versicherer aufhört, wenn durch 
loses in bestimmter Menge ohne Anwendung von 
Längsschotten verstautes Schüttgut ein Seeunfall 
entsteht, der Schadensersatzansprüche nach sich 
ziebt. Dampfer »Pinus«, der mit einer Ladung 
Weizen, die nicht mit Längsschotten, obgleich solche 
an Bord waren, versehen waren, unterging, wurde 
auf Grund der angezogenen Klausel mit seiner Klage 
sowohl vom Landesgericht wie später von Oberlandes- 
rericht abgewiesen. Für das Oberlandesgericht ge- 
nügtezurAbweisung der Klage, außer dem angeführten 
Grunde auch schon der Umstand, daß » Pinus«, weil er 
seine Längsschotten nicht angebracht hatte, in einem 
nicht seetüchtigen Zustande ($ 821 H.-G.-B.) in 
See gesandt ist. In der Begründung zu diesem 
Urteil heißt es: 
»Wenn das Schiff mit einer Ladung von losem Getreide 
von gewisser Menge ohne gehörig angebrachte Längsschotten- 
Einrichtung oder mit einer Ladung von Eisenbahnschienen 


Yon gewisser Menge, ohne dali dieselben gehörig mit Holz 
m Raum aufgestaut sind, in See gesandt ist, so ist, da 


— ÖOber-Seeamtsverhandlungen. 
— Vermischtes. — Maritime Ruodschan. 


— Seeamtsentscheidungen, — Stapelläufe von 
— Verband Deutscher 





durch die ungenügende Festlegung de ve die Sicher- 
heit des Schiffes wihrend der Seereise in erheblichem Maße 
gefährdet ist, der Fall gegeben, dali das Schiff in einem 
nicht seetüchtigen Zustande in See gesandt ist. Unzweifel- 
haft aber ist, wenn es sich um die Anwendung von $ 821 
H.-G.-B. bandelt, irrelavant, ob die Seeuntüchtigkeit ihren 
Grund in einem Verschulden des Reeders oder in einem 
Verschulden des Kapitäns hat.« 

Diese Auffassung verdient, weil sie sich mit 
der landläufigen Beurteilung nicht deckt, weiteste 
Verbreitung. 


Wer Gelegenheit nimmt, die englischen Parla- 
mentsberichte fortlaufend zu lesen, macht die Be- 
obachtung, daß wiederholt unter dem Titel »Port 
of London-Bill«e Eingaben von privaten Körper- 
schaften zur Kenntnis der Parlamentsmitglieder 
gebracht sind, die auf den im Juni v. Js. abge- 
statteten Bericht der »Royal Commission“ Bezug 
haben. Diese Erscheinung, die das außerordentliche 
Interesse der Londoner Bevölkerung für die Vor- 
lage kennzeichnet, rechtfertigt, wenn auch wir uns 
etwas eingehender mit den Beschlüssen der »Royal- 
Commission« beschäftigen und wenn wir vorher 
die Gründe noch einmal kurz in Erinnerung bringen, 
aus denen das Einsetzen der Kommission durch die 
Königin im Jahre 1887 erfolgte. Als hauptsäch- 
lichste Ursache des Eingreifens der Regierung in 
die Hafenangelegenheiten der Stadt London ist der 
Mangel an Umsicht und Interesse für die Fluß- 
regulierung zu betrachten. Für die Beschaffenheit 
des Themse-Fahrwassers ist bekanntlich die »Thames- 
Conservancy« verantwortlich. Sie aber hat alle 
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Wiinsche fiir eine bessere Regulierung und Ver- 
tiefung des Fahrwassers ebenso unberücksichtigt 
gelassen, wie sie s. Zt. den Vorschlägen der 1894 er 
„Lower Thames Navigation Commission« völlig 
ablehnend gegeniiberstand. Und die Navigation 
Commission war bescheiden in ihren Forderungen 
gewesen, hatte sie doch nur eine Vertiefung des 
Fahrwassers von 9,4 m bis Gravesend befürwortet, 
Die nichtigen Gründe, mit denen im Jahre 1896 
dieser Vorschlag abgelehnt wurde — es hieß: erst 
müßten die Dockeinfabrten vertieft werden, ehe an 
eine Vertiefung des zu ihnen führenden Fahrwassers 
geschritten werden könne -- hatten zur Folge, dab 
die ständig wachsende Bitterkeit der Bevölkerung 
die Regierung zur Stellungnahme veranlaßte und 
der Königin im Jabre 1897 das Einsetzen der 
genannten »Royal Commissione empfahl. Ihr Be- 
richt bietet durch seine umfassenden Untersuchungen 
und vergleichenden Zusammenstellungen eine sehr 


beachtenswerte und lehrreiche Lektüre. Zunächst 
wird beklagt, daß die Verkehrszunahme der 
Weltmetropole im letzten Jahrzehnt erheblich 


gegen früher abgenommen hat, außerdem aber auch 
hinter der Verkehrsentwickelung anderer großer 
Seestädte zurückgeblieben ist. Prozentual ausge- 
drückt wuchs von 1890 bis 1900 der Schiffabrts- 
verkehr : in Rotterdam um 116, in Antwerpen um 
51, in Hamburg um 49, in Triest um 48, in Genua 
um 34, in Marseille um 32, dagegen in London 
nur um 17 pCt. Ungefähr gleichen Schritt mit 
der Vergrößerung des Weltverkehrs und einzelner 
seiner hauptsächlichsten Centren hielt das Wachstum 
der Schiffsgrößen. Während im Jahre 1886 nur 
40 Dampfer mit mebr als 5000 t Br. Raumgehalt 
fubren, lautete die daraufbezügliche Ziffer in: Jahre 
1901 578, von denen 64 Dampfer über 10000 t 
maßen. Dieser Zunahme von Schiffsriesen haben 
die meisten bedeutenden Seehäfen durch Vertiefung 
ihres Fahrwassers und durch Verbesserung ihrer 
Dockanlagen in technischer und wirtschaftlicher 
Beziehung Rechnung getragen. Wenn London an 
solchen Fortschritten aber nur sehr mäßig teil- 
gepommen hat, so ist dafür nieht zum Mindesten 
die vielköpfige Hafenverwaltung schuld, Neben 
der, wie gesagt für die Instandhaltung des Fahr- 
wassers verantwortlichen »Thames Conservancys sind 
an der Verwaltung beteiligt: »Trinity House« in 
Bezug auf Lotsenwesen, Betonnung und Befeuerung 
des Fahrwassers; » Watermens and Lightermen Com- 
panye, der die Aufsicht über das Leichterwesen 
zusteht; »Sanitary Authority«, die mit der Durch- 
führung gesundheitspolizeilicher Maßregeln, und 
»Police Authbority«, die mit der Hafenpolizei - Ver- 
waltung betraut ist. Wer nun etwas näher mit 
den Schiffahrtsverhältnissen Londons vertraut ist, 
weil, welche Reibereien und Eifersüchteleien zum 
Schaden der Stadt zwischen diesen Korporationen 


ausgefochten werden. Um den Weiterbestand solcher 
Zustände unmöglich zu machen, tritt dann die » Roya! 
Commission« für die Schaffung einer einheitlichen 
Hafen-Verwaltungsbehörde mit Entschiedenheit ein. 
Dieser Behörde, die aus 40 Mitgliedern bestehen 
soll, wird vorgeschlagen: die einzelnen Dockgesell- 
schaften anzukaufen und eine einheitliche Dock- 
gebühr von I sh für die Tonne zu erheben. Als 
weitere Aufgaben werden bezeichnet: die Verbes- 
rung des Fahrwassers mit einem Aufwande run 
50 Millionen Schilling und der Ausbau der Doct- 
anlagen mit 90 Millionen Schilling. Die Auf. 
bringung des erforderlichen Kapitals wird den 
Londoner Grafschaftsrat und der Stadtgemeinde 
anheimgegeben. 
* a a 

Der Bericht des »Mercantile Marine Comitte: 
(No. 5), der dem englischen Parlament zugegange 
ist, stellt neben anderen hauptsächlich drei Ford 
rungen im Interesse der englischen Schiffsleute au 
Nämlich: 1) das Recht des Schiffsmanns, den En- 
scheid eines »marine superintendent«, eines Beamter 
des Handelsamtes, anzurufen, wenn das vom Kapitia 
ausgestellte Führungszeugnis Bemerkungen über di 
seemännischen Eigenschaften, das Betragen oder dea 
Charakter enthält, die nach Meinung des in Rede 
stehenden Schiffsmanns ungerecht sind; 2) da 
Recht der Anmusterungsbehörde, solche Ausländer 
vom Dienst auf britischen Handelschiffen fern m 
halten, die sich unverständlich in der englischen 
Sprache ausdrücken; 3) die Verpflichtung, zw 
Schiffen in bestimmter Fahrt aprobierte Schiffs 
köche an Bord zu führen, mit anderen Worten, die 
Ausübung des Schiffskochgewerbes von der Hinter- 
legung eines Befähigungsnachweises abhängig ™ 
machen. — »Fairplay«, der diese Beschlüsse b- 
spricht und durchweg abfällig beurteilt, erwait! 
von der weisen Einsicht des Parlaments eine st- 
lehnende Stellungnahme. Das Blatt führt gen 
den zu 3 gemachten Vorschlag ins Feld, daß die 
gesetzliche Verpflichtung zur Mitnahme geprüfter 
Schiffsköche unter Umständen zu sehr unange 
nehmen Konsequenzen führen kann. Wenn nämlich 
die »Union der Seeleute«, zu der beinabe alle 
Schiffsköche gehören, plötzlich einen Streik dieser 
Kategorie von Schiffsmannschaften inszenierte. 

Die von der »Vereinigung zum Schatz des 
Handels von New-York« angestellten Erhebungen. 
um Mittel zur Verhütung der Strikes von Schiffs 
offizieren, insbesondere Maschinisten der amer- 
kanischen Handelsmarine zu finden, haben dem 
Attorney-General der Ver. Staaten zu einer sehr be 
merkenswerten Kundgebung Anlaß gegeben, Die | 
hohe juristische Beamte vertritt den Standpunkt, dab 





Schiffsoffiziere von amerikanischen Dampfern, wenn 
sie die Arbeit niederlegen, neben ihren Brotherren 
auch mit dem Staate zu rechnen haben müssen. 
So müßte die Behörde, welche die Befugnisse zur 
Ausübung der seemännischen Gewerbe erteilt, auch 
gegebenfalls zu ibrer Entziebung befugt sein. Und 
zwar sollte sich ein Schiffsoffizier vor der zustän- 
digen Behörde zu verantworten haben, wenn er, 
sofern ibm vorgeworfen wird, in ungerechtfertigter 
Weise die Arbeit niedergelegt und dadurch die | 
Interessen der Schiffahrt geschädigt zu haben, sich 
weigert, schriftlich eine Erklärung für sein Ver- 
halten abzugeben, oder wenn es sich herausstellt, 
dali die. Gründe, die er angibt, unvernünftig und 


| 
| 
| 
und recht 


303 


ungenügend (unreasonable and unsufficient) sind. 
Da der Begriff »unvernünftig und ungeniigend« 
sehr dehnbar ist und eine individuelle Auslegung 
zuläßt, würde der schon an und für sich anfecht- 
bare Standpunkt des Attorney-General zweifellos 
zur Quelle unaufhörlicher Streitigkeiten werden. 
Leider reicht unsere Kenntnis über die rechtlichen 
Befugnisse eines amerikanischen Attorney-Generals 
nicht aus, um sagen zu können, ob dieser Beamte 
gegebenfalls berechtigt ist, seine anscheinend vor- 
läufig unverbindliche Äußerung auch rechtsverbind- 
lich zu machen. Vielleicht äußert sich einer unserer 
amerikanischen Leser gelegentlich zu dieser doch 
recht wichtigen Kundgebung. 


Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Kollision des spanischen Dampfers 
„Bachi*“ mit dem britischen Dampfer 
„[revethoe“ auf der Reede von Barry. Die 
Kollision ereignete sich beim beiderseitigen Ankern. 
Die Zeugen beider Schiffe behaupten, zuerst Anker 
geworfen zu haben, weil beide überzeugt sind, dal 
von der Feststellung dieser Tatsache die Schuld- 
frage unmittelbar abhängig ist. „Bachi*, der einen 
Lotsen an Bord hatte, kam von Bordeaux für Cardiff 
bestimmt, um auf der Reede vor Anker die Flut 
abzuwarten. „Trevethoe* kam aus dem Hafen von 
Cardiff nach Brindisi bestimmt; er ankerte, um 
einen kranken Mann dem Hospital überweisen zu 
können. Die Kollision erfolgte, weil die gewählten 
Ankerplätze so dicht bei einander lagen, dal} die 
Schiffe, nachdem sie mit der Tide zu schwoien 
begannen, zusammenstießen. Das Gericht stützte 
sich in seiner Beweisführung hauptsächlich auf die 
Aussagen der Mannschaft eines dritten vor der 
Ankunft der beiden Dampfer bereits vor Anker 
liegendes Schiffes. Diese Leute so wie auch der 
lotse des „Bachi“ (,Trevethoe“ hatte keinen 
Lotsen an Bord) bekundeten, daß „Bachi“ un- 
zweifelbaft vor dem englischen Dampfer zu Anker 
gegangen war. Dus Gericht, das diesen un- 
parteiischen Aussagen mehr Glauben als den Be- 
teuerungen der Besatzung des englischen Dampfers 
schenkte und demgemäß annahm, dali »Bachi« zeit- 
lich zuerst vor Anker gegangen war, hielt » Trevethoe« 
(16. Juni) allein verantwortlich für die Kollision. 


=” e 
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Bergung Dampfer ,Diciembre“ durch 
Dampfer „Pontos“. Der deutsche Dampfer 
„Pontos* (Hamburg-Amerika Linie) auf einer Reise 
von Hamburg nach Montevideo, sichtete in 15° 6° 8 
und 37° 9° W den spanischen Dampfer ,, Diciembre“, 
der mit gebrochenem Sternschaft sowie ohne Schraube 
trieb und Notsignale zeigte. Der Maschinenunfall 
war vor 24 Stunden eingetreten, innerhalb welcher 
Zeit bereits ein anderer Dampfer Schleppversuche 
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gemacht hatte. Sie waren nach Bruch der Trosse 
nicht wieder erneuert worden, weil keins der beiden 
Schiffe eine weitere Schlepptrosse an Bord hatte. 
„Pontos“, der sich bereit erklärte, den Spanier nach 
Bahia dos Santos zu schleppen, versah durch sein 
Boot das hilfsbedürftige Schiff mit eigener Stahl- 
trosse. Die Bergung, welche sich ohne Störung bis 
zum Bestimmungsorte vollzog, dauerte 26 Stunden, 
in denen 160 Sm zurückgelegt wurden. „Pontos“ 
war, um einen reinen Gesundheitspaß zu erhalten, 
dann später noch gezwungen, drei Tage auf der 
Reede zu liegen. Unter Berücksichtigung dieser 
Momente sowie in Anbetracht des hohen Wertes, 
den das bergende Schiff repräsentiert, wurde der 
Bergelohn auf 2000 £ festgesetzt. Wert des ber- 
genden Schiffes 142500 £, des geborgenen 52800 £. 
Wenn wir die Worte wiedergeben, mit denen der 
Vorsitzende des Gerichts, (17. Juni) Mr. Justice 
Buckaill, die Begründung seines Urteils einleitete, 
dann geschieht es aus Freude über das Lob, das 
der objektiven Berichterstattung des Kapitiins vom 
„Pontos“ zu teil wurde. Herr Bucknill sagte wört- 
lich: »It is quite a pleasure to try a case of this 
description, because the master has given his evi- 
dence in a most straightforward, modest, and proper 
manner, and without any attempt at exaggeration. 
It is a pleasant incident in this Court, where there 
is very often an attempt to put the services too 
high.« — Wer Gelegenheit hat, die Verhandlungen 
yor dem Admiralitätsgericht zu lesen, weil wie 
Recht Herr Bucknill mit seinen letzten Worten hat. 
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Kollision Dampfer „Saxon King* 
mit Dampfer ,Georgic* im Atlantischen 
Ozean auf 46° 45‘ N und 46° 9° W. „Saxon 
King“ von Rotterdam nach Boston bestimmt, sich- 
tete bei mißw. W'/,N-Kurs während diesiger Luft, 


‘ohne die Seitenlichter wahrgenommen zu haben, 


die beiden Toplichter der mibw. O3/,S steuernden 
,Georgic’ in einer Linie, recht voraus, in etwa 
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1'/, Sm Abstand. Er gab etwas Rechtsruder, um 
Backbord an Backbord zu passieren. Gleich darauf 
verschwanden!’ infolge einer schnell vorüberziehenden 
Nebelschicht, die Lichter des Gegenseglers. „Saxon 
King“, der gegen hohen westlichen Seegang 5 bis 
5!/, Meilen tief, legte nun das Ruder Rechts, gleich 
darauf Hart Rechts, während die Maschine gestoppt 
und sofort darnach auf Volle Kraft Rückwärts ge- 
stellt wurde. Hierauf kam mit den Toplichtern 
auch das grüne Licht der „Georgie“ in Sicht, und 
zwar in etwa 6 Strich an Backbordseite. Die 
Kollision, welche nun unvermeidlich geworden war, 
erfolgte mit grolier Heftigkeit, weil „Georgic“, an- 
statt im Angesicht der drohenden Gefahr, beide 
Maschinen voll rückwärts arbeiten zu lassen, zuerst 
die Backbord- und später die Steuerbord-Maschine 
stoppte. Außerdem macht das Gericht (17. Juni), 
das „Georgie* allein verantwortlich für den Zu- 
sammenstoß hält, dem schuldigen Dampfer zum Vor- 
wurf, daß er, als er zuerst angeblich | Strich an 
-Steuerbord voraus das Top- und grüne Licht eines 
Gegenseglers sah, Links Ruder gab und dieses 
Rudermanöver ununterbrochen fortsetzte, trotzdem 
er erkannt hatte, daß „Saxon King“ bereits unter 
Rechtsruder drehte. Als die Kollision erfolgte, lag, 
wie durch Zeugenaussagen festgestellt ist, „Saxon 
King“ NNW und .„Georgic“ NzO an. 
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Bergung Dampfer ,Dunelm* durch 
Dampfer ,Priscilla*. ,Dunelm*, der mit 
niedergebrochener Maschine vom Morecambe Bay 
Feuerschiff bis Blackpool bei schwerem siidwest-. 
lichen Seegang und Wind getrieben war, und im 
Top die Flagge »C« zeigte, wurde von „Priscilla“ 
gesichtet und, obne daß ein Vertrag abgeschlossen 
war, nach Liverpool mit eigener Manillatrosse ge- 
taut. Auf dem Wege, quer ab von der Mersey 
Bar, brach die Trosse, jedoch wurde sofort von 
»Priscilla* aus eine neue Verbindung hergestellt 
und mit dieser das Clearence Dock in Sicherheit 


erreicht. Obgleich die Beklagte entschieden be- 
streitet in jeglicher Gefabr gewesen zu sein und 
obgleich sie behauptet die Flagge .C* nur für 
Schlepper von Fleetwood, wohin das havariert 
Schiff bestimmt war, gezeigt zu haben, erkennt das 
Gericht (17. Juni) doch an, daß für „Dunelm*, a: 
er von „Priscilla“ angefaßt wurde, die Gefahr be 
stand, auf Tavlors Bank geworfen und zum Wrack 
zu werden. Bei der Bergelohnsabmessung wurde, 
außer auf die Lage beider Schiffe während der 
Bergungzstiitigkeit, insbesondere auf den geringen 
Wert des geborgenen Schiffes Bedacht genommen, 
weshalb der Bergelohna nur 300 £ betrug (2 
Reeder, 25 Kapitän, 25 Mannschaft). Wert des 
bergenden Schiffes 5081, des geborgenen 360) i 


Bergung Dampfer ,Ragni* durch 
Dampfer „Pearl“. Der norwegische Dampi« 
„Ragni“ lag 8 Meilen SO von Southwold, im Tract 
der Dampfer zwischen Themse und Norden, vw 
Anker, weil sein Schraubenschaft einen erheblichen 
Riß zeigte und weil sein Bruch bei weiterer As- 
strengung befürchtet wurde. In dieser Position 
begann, bei frischer SW-Brise, D. „Pearl“, der zur 
Assistenz aufgefordert worden war, seine Schlepp- 
tätigkeit. Sie dauerte 12 Stunden und erstreckte 
sich auf 60 Sm, als D. „Ragni“ hinter Nore ge 
ankert und während der Nacht von „Pearl“ be 
wacht wurde, um am nächsten Morgen durch einen 
Schlepper nach Queensborough getaut zu werden 
Während der Fahrt war der Tauschlepper, der 
brach, durch eine Drahttrosse ersetzt worden. Ds 
Gericht (17. Juni), das die Arbeit des D. „Pearl 
va very simple service« nennt, berücksichtigt bei 
der Abmessung des Bergelohns von 450 £ (338 
Reeder, 37 Kapitän, 75 Mannschaft) den Umstand 
daß „Pearl“, ein Küstendampfer, durch die Bergun 
mehr als 24 Stunden Zeit verloren hat. Wert de 
geborgenen Schiffes 8490, des bergenden 11580 2 





Schiffahrt im Nebel. 


Von Ägir. 





Das Studium der Sevamtsverhandlungen ist für 
den praktischen Seemann außerordentlich lehrreich, 
weil in den Entscheidungen des Oberseeamts und 
der Seeämter eine solche Fülle von Kenntnissen 
und praktischen Erfabrungen zu Tage tritt, daß er 
sich daraus nicht nur über manches belehren, 
sondern auch für alle Lagen, in die er kommen 
kann, wertvolle Ratschläge hinsichtlich seines Ver- 
haltens aus ihnen entnehmen kann. Dies hat mich 
bewogen eine Anzahl von Bünden dieser Ent- 
scheidungen durchzustudieren, um hier den wich- 
tigsten Lehren, die aus den Untersuchungen der- 


hauptsächlich durch Nebel verursacht wurden, eit 
weitere Verbreitung zu geben: denn der Nebel is 
des Seemanns irgster Feind, er richtet bei der 
Schiffahrt dadurch den größten Schaden an, de 
er dem Seemann gewissermaßen die Augen ver 
bindet und ibn mit seiner Orientierungskunst # 
einen Sinn verweist, der sich als bedeutend uns 
verlässiger erwiesen hat, als das Auge. Abe 
nicht das menschliche Ohr allein trägt die 
Schuld an seiner trügerischen Berichterstattang, 
Beobachtungen der verschiedensten Art haben b* 
wiesen, daß im Nebel die Schallwellen akustisch" 


jenigen Seeunfälle gewonnen werden können, welche | Signale durch bis jetzt unbekannte Eintlüsse, it 
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ganz unerklärlicher Weise abgelenkt werden und 
in einer Richtung zum Ohr gelangen, die nicht 
selten 4 bis 8 Striche von der tatsächlichen ab- 
weicht. Hierfür zunächst ein Beispiel aus der 
Praxis eines im Dienste der Dampferfahrt ergrauten 
Kapitäns, der: mir vor einigen Jahren folgendes 
schrieb : 

Häufig stehe ich mit 2 oder 3 Offizieren auf 
der Brücke, ein Mann noch dazu vorn auf dem 
Ausguck, der letztere ruft: »Signal recht voraus«, 
während ich selbst glaube, daß es 3 bis 4 Striche 
an Backbord oder Steuerbord ist, und mein Steuer- 
mann sagt, es ist beinahe dwars ab. Auch der 
englische Richter und seine Beisitzer erklärten in 
der Verhandlung über meinen Seeunfall in London: 

»As regards the whistles I cannot help 
thinking, that the discrepancies show, how dif- 
ficult it is to draw any exact conclusion from 
such sounds as to the direction from which 
they come.« 

Ein englischer Kapitän und langjähriger Freund 
bestätigte mir dies auch im letzten Jahre. Er kam 
mit seinem Schiffe von Sunderland und war nach 
Frankreich bestimmt, er läuft längs der Küste 
zwischen den Bünken durch, Nebel tritt ein, er 
stoppt, lotet, geht wieder langsam vorwärts, hört 
Nebelhorn vom Feuerschiff in NW, stoppt, lotet 
wieder, hört das Signal zum zweiten Male in NW, 
will, da es »all right« ist, zu Anker gehen, sitzt 
aber plötzlich fest. Später klart es auf, und das 
Fenerschiff, dessen Signal er gehört hat, liegt NO 
von ihm, und er begreift erst jetzt, wie seine 
Strandung möglich war. 

Auf dem letzten Schifferverbandstage in Berlin, 
im Februar d. J., teilte Herr Kornmehl mit, daß 
auch er auf besondere Anfrage von vielen Kapi- 
tinen eine ähnliche Schilderung dieser Tatsachen 
erhalten habe. 

Aus den Entscheidungen unserer Seeämter ver- 
dienen folgende Äußerungen, welche jene wunder- 
bare Ablenkung des Tones bei Nebel ebenfalls be- 
stätigen, besondere Erwähnung: 

Der Reichskommissar führt den Zusammenstoß 
auf die unvermeidliche Irrung des Gehörs 
and Gesichts durch den Nebel zurück. Bd. 7, S. 174. 

Das Seeamt zu Stettin schließt sich dieser An- 
sicht an und fügt binzu: Der dicke und schwere 
Nebel auf dem Kättegat hemmte nicht nur den 
Durchgang der Lichtstrahlen, sondern auch die 
freie Bewegung der Schallwellen und erschwerte 
dem Ohre sowohl die Aufnahme und sichere Unter- 
scheidung der Töne, als die Bestimmung ihres 
Ursprungs. Bd. 7, 8. 176. 

An einer andern Stelle sagt dasselbe Seeamt: 
Es bleibt nur übrig, einen vom Nebel verursachten 
Irtum des Gehörs anzunehmen. Bd. 7, S. 462. 

Beim Seeunfall des Dampfers »Russia« tut 
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dieses Seeamt folgenden Ausspruch: Der Nebel 
täuscht nicht nur das Auge, sondern auch das Ohr, 
es blieb daher ungewil, wo die »Russia« sich be- 
fand. Bd. 8, S. 128. 

In dem Strandungsfall des Vollschiffes » Andro- 
meda«, der vom Seeamt zu Bremerhaven untersucht 
wurde, heißt es an einer Stelle: Gegen 5 Uhr 
wurden die Signale von mehreren Dampfern gehört, 
jedoch sind die Angaben darüber insofern wider- 
sprechend, als einige Zeugen die Signale an Steuer- 
bord, die andern sie an Backbord voraus gehört 
haben wollen. Bd. 8, 8. 104. 

Bei der Untersuchung betr. den Zusammenstol} 
des Dampfers >Travee mit dem russischen Drei- 
mastschoner »David« sagt dasselbe Seeamt: Allein 
aus den Nebelsignalen des »David« war nicht klar 
zu erkennen, ob derselbe mit Steuerbord- oder mit 
Backbordhalsen segelte, da man nicht genau unter- 
scheiden konnte, ob derselbe einen Tun oder 
zwei aufeinanderfolgende Töne gab. Bd. 9, S. 116. 

Bei einer ähnlichen Gelegenheit äußert sich 
das Seeamt zu Lübeck, wie folgt: Sollte diese Be- 
urteilung falsch gewesen sein, so müßte der Irrtum 
auf die bekannte Tatsache zurückgeführt werden, 
daß Sinnestäuschungen, namentlich des Gesichts- 
sinnes bei dichtem Nebel auch von dem erfahrensten 
Seemann oft nicht zu vermeiden sind. Bd. 11, 8. 250. 

Das Seeamt zu Hamburg sagt an passender 
Stelle: Es ist eine bekannte Tatsache, dal} man in 
bezug auf die Richtung, in welcher ein Ton gehört 
wird, großen Täuschungen ausgesetzt ist. Es läßt 
sich auch in dem vorliegenden Fall nachweisen, daß 
der Kapitän sich in der Tat über die Richtung des 
gehörten Tones in verhängnisvoller Weise geirrt 
hat. Bd. 10, S. 331. Und ferner an einer anderen 
Stelle: Bei den Kursen, auf welchen die Schiffe zu 
einander lagen, haben beide Schiffsführer sich offen- 
sichtlich getäuscht, eine Tatsache, welche bei der 
großen Unsicherheit der Beurteilung der Schall- 
richtung im Nebel nicht wander nehmen kann. Die 
Unzuverlässigkeit der Beurteilung der Schallrichtung 
läßt es eben ausgeschlossen erscheinen, aus dem 
Auswandeın der Töne einen zuverlässigen Schluß 
auf die Lage und Fahrtrichtung eines Schiffes zu 
ziehen. Unter Ausmachen der Lage eines 
Schiffes ist aber nur ein zuverlässiger Schluß über 
die Lage des Schiffes zu verstehen. Bd. 13, S. 615. 

Diese der Praxis und den seeamtlichen Ent- 
scheidungen entnommenen Beispiele, welche leicht 
vermehrt werden könnten, mögen genügen, um auch 
diejenigen Seeleute zu überzeugen, welche an eine 
ins Gewicht fallende Ablenkung der Schallwellen 
bei starkem Nebel noch immer nicht recht glauben 
wollen: diese unberechenbare Ablenkung bildet eben 
das größte Hindernis, welches der Einführung der 
Nebel-Kurs-, besonders aber der Seitenschallsignale 


im Wege steht. {Fortsetzung folgt.) 
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Verwaltungsbericht der See-Berufsgenossenschaft. 
(Geschäftsjahr 1902.) 


Der für die Leser wichtigste Teil des Berichtes, die 
am 1, Oktober vorgenommene Feststellung des Personal- 
bestandes an Bord deutscher Kauffahrteischiffe, ist schon im 
Voraus kurz besprochen worden. Bei der Fülle des Materials, 
das durch diese Zählung zustande gekommen ist, müssen wir 
uns vorbehalten, darauf gelegentlich zuriickzukommen. 

Unter dem Titel »Organisation« finden wir, wie bisher 
stets, eine Zusammenstellung der Ämter in der See-Berufs- 
genossenschaft. Nach einander sind angefüht die Namen der 
einzelnen Mitglieder: des Genossenschaftsvorstandes, der fünf 
Sektionensvorstände, der Delegierten und der Vertrauensmänner 
für die einzelnen Sektionen, der Geschäftsführer, der technischen 
Aufsichtsbeamten und der Schiedsgerichte. Die Zusammen- 
setzung der Vertreter der Arbeitnehmer des Schiedsgerichts 
für Arbeiterversicherung zu Hamburg gibt uns, unbekümmert 
um den Widerspruch, den unsere Bemerkung im vorigen Jahre 
hervorgerufen bat, zu der Behauptung abermals Anlaß, dal 
wir auf das Lebhafteste bedauern, unter den Vertretern der 
Arbeitnehmer, also auch der Kapitiine und Schiffsoffiziere, 
Personen aufgeführt zu sehen, die zu den erbittertsten und 
ungerechtesten Gegoern eben dieser Kapitäne und Schiffs- 
offiziere zählen. 

Im zweiten Abschnitt »Verwaltung« sind den verstorbenen 
Vorstandsmitgliedern Maak-Rostock und Direktor Ludolph Meyer- 
Hamburg ebrende Worte der Anerkeunung für ihre Verdieuste 
um die See-Berufsgenosseuschaft gewidmet. Ganz besonderer 
Beachtung wert ist die Aufmerksamkeit, die das Ausland den 
deutschen sozialpolitischen Bestrebungen und Wohlfahıts- 
einrichtungen zuwendet. Der Bericht äußert sich darüber in 
folgender Weise: 

‚Dem Wesen sowie der Durchführung der deutschen 
Unfallversicherung der Seeleute ist im Berichtsjahre seitens der 
Regierungen verschiedener auswiirtiger Staaten eine intensive 
Beachtung geschenkt worden, sodaß wir wiederholt um Er- 
teilung diesbezüglicher Auskünfte und gutachtlicher Äußerungen 
ersucht worden sind. Diesen Ersuchen ist stets in ausführliche: 
Weise entsprochen worden. Seitens der dänischen Regierung 
ist sogar ein besonderer Kommissar nach Hamburg entsandt 
worden, der wochenlang auf unserem Genossenschaftsburean 
gearbeitet und sich durch persönliche Information mit den 
einzelnen Bestimmungen des See - Unfallversicherungsgesetzes 
und der Art ihrer Anwendung in der Praxis genau vertraut 
gemacht hat. Diese Vorgänge berechtigen zu der Hoffoung, 
dali dem Beispiele Deutschlands, welches auf dem Gebiete der 
Unfallversicherung bahnbrechend vorgegangen ist, dessen Reeder 
nicht nur für inländische, sondern auch für ausländische, auf 
ihren Schiffen zu Schaden gekommene Seeleute die gesamte, 
durch Zahlung von Renten, Kosten des, Heilverfabrens etc. 
bedingte Last tragen, das Ausland folgen wird. Insbesondere 
ist drivgend zu wünschen, dali auch die übrigen seefahrenden 
Nationen sich baldigst zu gesetzgeberischen Maßnahmen ent- 
schließen, durch welche den deutschen, unter fremder Flagge 
fahrenden Seeleuten dieselben Wobltaten gesichert werden, 
welche die gesamte seefahrende Bevölkerung ohne Rücksicht auf 
ihre Nationalität auf deutschen Schiffen genießt.« 

Im Kataster der S.-B.-G. waren 1412 Schiffahrtsbetriebe, 
‘5 mehr als im Vorjahre, eingetragen. Am 31. Dezember 
1902 waren registriert: 1321 Segler, 112 Leichter, 1266 
Dampfer, 66 Schlepper und 254 Fischerfahrzeuge; zusammen 
3019 Schiffe. Im Laufe des Jahres wurden 70 Schiffe als 
verloren und verschollen erklärt, 59 nach dem Auslande ver- 
kauft, 26 gingen von der See- zur Binnenschiffahrt, 68 von 
der Binnen- zur Seeschiffahrt über, 38 schieden aus der Ver- 
sicherungspflicht (abgewrackt, kondemniert ete.) aus und 168, 
davon 103 durch Neubau in Deutschland, 37 im Ausland und 
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29 durch Ankauf vom Auslande, kamen im Laufe des Jahre: 
1902 hinzu. Seit 1888, seit der Begründung der S.-B.-G.. bat 
die deutsche Kauffabrteiflotte: der Anzahl nach = 
hölzernen Seglern um 56,82°/, ab-, an eisernen Seglern um 
144.83 und an Dampfern um 95.02%, zugenommen; den 
Raumgehalt nach au hölzernen Seglern um 1422010 cbm oder 
54°), ab-, an eisernen Seglern um 828 684 oder 183 und as 
Dampfern um 5455975 oder 290°, zugenommen. Alles is 
Allem war der Bestand am 1. Januar 1888: 4028021, 14 
Jahre später am 1. Januar 1903: 8889 461 chm, mithin em: 
Zunabme vou 4 861 440 chm oder 121°, gegen 110 im Verjahre 

Die Zahl versicherungspflichtiger Seeleute, welche dis 
Besatzung aller zur 8.-B.-G. gehörenden Fahrzeuge bildeten, 
war in 1902: 52816 (davon 786 zwangsversicherte Resder 
gegen das Vorjahr eine Zunahme von 2780, Zur freiwillige 
Versicherung waren 77 Anträge (65 von Reedern, 12 vw 
Lotsen), die genehmigt wurden. eingegangen, sodal im ganz 
230 Personen am 1. Januar 1903 freiwillig versichert wares. 
Von 3043 (2067 im Vorjahre) gemeldeten Unfällen waren &4 
(450 im Vorjahre) tötlich. Nicht weniger als .# 7421784 
(A 58 273.73 mehr als im Vorjahre) Entschädigungen sind is 
Berichtsjahre gezahlt worden; darunter an 1770 Verletzte, = 
1015 Witwen und an 1508 Waisen. 

Bei den 19 Schiedsgerichten für Arbeiterversicherung siti 
im Jahre 1902 im ganzen 218 (darunter 39 aus dem Vorjshre 
40 blieben am Jahresschluß schwebend) Berufungen bei deo 
Schiedsgerichten erhoben und 18 Anträge (11 vom Vorstand. 
7 von den Versicherten) gemali § 92 des See-Unfallversicherug- 
gesetzes gestellt worden. Rekurs gegen die Eotscheidungen 
des Schiedsgerichtes ist in 71 Fallen (davon blieben 24 schwebert 
erhoben worden. Hierzu finden wir die folgende Stelle im 
Bericht: ' 

»Von den durch Urteil zur Erledigung gekommenen Br 
rufungen sind also our 13 = 7.30°/, zu Ungunsten der Ge 
nossenschaft entschieden, von diesen Erkenntnissen indesses. 
wie wir hier schon vorgreifend bemerken wollen, bereits jett 
nicht weniger als fünf in der Rekursinstanz wieder aufge- 
hoben worden. Dies für die Genosseuschaft äußerst erfreuliche 
Resultat erhält seine richtige Bedeutung erst durch eine Geger- 
überstellung des in dem letztjährigen Geschäftsbericht de 
Reichs-Versicherungsamts für die gewerblichen Berafsgencsse- 
schaften mitgeteilten Ergebnisses. Hiervach stehen den 7.90°, 
der von den Schiedsgerichten zu unseren Unguosten ent 
schiedenen Berufungen 29.35%, auf Seiten der sämtlichen = 
werblichen Berufsgenossenschaften gegenüber, doch sicher an 
schlagender Beweis für die — übrigens in vielen Erkenntnissen 
ausdrücklich anerkannte — Objektivität unserer Ge- 
nossenschaft, sowie in gleicher Weise auch für & 
Objektivität unserer nicht weniger als andere ange 
griffenen Vertrauensärzte, welche Angriffe wir an dies 
Stelle ausdrücklich ais jeder Begründung entbehrend mit 
vollster Entschiedenbeit zurückweisen. 

Ein gleich erfreuliches Bild zeigt uns die Zusammen- 
stelluug über die im Vorjahre zur Entscheidung gekommen® 
Rekurse. Während von den seitens der Versicherten eing* 
legten Rekursen nur 9.09%, Erfolg hatten, mußten die seitens 
des Vorstandes erhobenen Rekurse zu 71.43%), als berechtigt 
anerkannt werden. Auch hier liegt eine Gegenüberstellung dat 
entsprechenden Zahlen der sämtlichen gewerblichen Beruf 
genossenschaften für die diesseitige Verwaltung ein beredits 
Zeugnis ab; denn bei ersteren war von den Rekursen der 
Versicherten mehr als die doppelte Zabl, nämlich 2.10%, ma 
Erfolg gekrönt, die Anrufung der höchsten Instanz seitens der 
Genossenschaften führte indessen our in 47.20%, der Fillezt 
einer Aufhebung des schiedsgerichtlichen Erkenotnissext 
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Unter Verwaltungskosten im Betrage von .# 229928 
finden wir .@ 67251 (42989 im Vorjahre) fiir’ Überwachung 
der Betriebe und . 346 für Prämien zur Rettung Ver- 
unglückter angegeben. Die beträchtliche Erhöhung von 
.# 156 025 in der Gesamtumlage gegen das Vorjahr wird in 
folgender Weise erklärt: 

»Diese Steigerung erklärt sich in erster Linie aus dem 
Umstande, dal} sich nunmehr die finanziellen Wirkungen des 
See-Unfallversicherungsgesetzes vom 30. Juni 1900, welches 
bekanntlich eine auf 50°, sich stellende Mehrbelastung im 
Gefolge gebabt hat, fühlbar machen. Hauptsächlich aus diesem 
ürusde baben die im Berichtsjahre an Versicherte zur Aus- 
railung gelangten Entschädigungen .# 88 237.18 mehr wie im 
Vorjabre betragen. Auch ist infolge der neuen Bestimmungen 
dieses Gesetzes die Mehreinlage in den Reservefonds gegenüber 
dem Vorjahre um „# 25 171.66 gestiegen. An Unfallverhütungs- 
iusten mußten .# 23531.85, an Kosten der Unfailunter- 
suchungen „# 2882.47 und au Schiedsgerichtskosten „# 2774.27 
mehr wie im Vorjahre aufgewandt werden und eine weitere 
Differenz von .# 10466.14 ergab sich aus dem Umstande, 
dai in dieser Höhe das Vorjahr infolge der erfolgreichen 
Durchführung unseres Regreßanspruches gegen die Reeder 
Sota y Aznar za Bilbao uns eine außergewöhnliche Einnahme 
gebracht batte. Die Kosten, welche die Allgemeine Verwaltung 
unserer Genossenschaft im Berichtsjahre gefordert hat, sind 
gegen das Vorjahr um .# 5205.55 gefallen.« 


Aus dem Gebiet der »Unfallverhütung« lesen wir: 

Überbolung von Schiffen. Im Berichtsjahre sind 
durch unsere technischen Aufsichtsbeamten 881 Schiffe gegen 
it im Vorjabre eingehend überholt worden. Der hiernach 
vorhandene Rückgang in der Zahl der bewirkten Überholungen 
fiodet durch die Tatsache seine natürliche Erklärung, daß wir 
im Jahre 1901 den größten Teil der beim Bureau Veritas 
Kassiizierten Schiffe einer außergewöhnlichen Revision unter- 
rgen haben. Trotz dieser Verringerung der Zabl der Uber- 
tolungen ist die Summe, welche wir für Zwecke der Unfall- 
verhütung im Berichtsjahre aufgewandt haben, auf .# 67 251.85 
zegenüber .# 42 489.08 im Vorjahre gestiegen und glauben 
wir, ohne uns einer Übertreibung schuldig zu machen, die 
Behauptung aufstellen zu können, daß auf dem Gebiete der 
Unfallverhütung Aufwendungen in gleicher Höhe von einer 
anderen Berufsgenossenschaft kaum gemacht sein dürften. 


Abgeänderte Unfallverhütungsvorschriften. 
Die von der vorjährigen Genossenschaftsversammlung be- 
schlossenen abgeänderten Unfallverhütungsvorschriften haben 
inter dem 12, März er. die Genehmigung des Reichs-Ver- 
sicherungsamts gefunden und werden dieselben mit dem 1. Juli 
er. in Kraft treten. Entsprechend dem uns von der Ver- 
sanmluog erteilten Auftrage baben wir, um eine größere Über- 
sicbtlichkeit zu erzielen, eine anderweitige Gruppierung der 
Vorschriften vorgenommen und insbesondere alle Bestinmungen, 
die eine in sich abgeschlossene Materie darstellen oder deren 
Kenutois für die Schiffsfübrer nicht unbedingt erforderlich ist, 
in besondere Anhänge verwiesen. 


Untersuchung auf Farbenblindheit und Seh- 
“ermögen. Auf zwei der neuen Bestimmungen gestatten 
Wit uns hierdurch die allgemeine Aufmerksamkeit besonders 
binzulenken. Die erste derselben besagt, daß für den Decks- 
dienst in deutschen Häfen nur Seeleute angemustert werden 
dürfen, welche den Nachweis zu führen vermögen, daß sie 
eotweder von einer der staatlicherseits errichteten Unter- 
“achungsstellen oder von einem Vertrauensarzt unserer Borufs- 
senossenschaft auf Farbenblindbeit und Sehvermögen unter- 
sucht Worden sind. Seeleute, von welchen sich bei diesen 
Untersuchungen herausgestellt hat, daß sie farbenblind sind 
iter auf dem besseren Auge ohne Zuhülfenahme von Gläsern 
mht mindestens die Hälfte des normalen Sehvermogens be- 
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sitzen, dürfen als Schiffer und Steuerleute nicht angestellt und 
zum Ausguck nicht verwandt werden. Da die baldige Durch- 
führung dieser Bestimmungen im Interesse der Sicherheit der 
Schiffahrt besonders wünschenswert erscheint, haben wir Vor- 
sorge dafür getroffen, dali am Sitze eines jeden Seemanos- 
amtes bezw, einer jeden Musterungsbehörde schon jetzt ein 
geeigneter Arzt zur Verfügung stent, der für unsere Rechnung 
die Untersuchungen auf Farbenblindheit und Sehvermögen be- 
wirkt. Über das Ergebnis derselben erhält jeder Uatersuchte 
eine Bescheinigung ausgestellt; diese ist bei der Anomusterung 
vorzulegen und ist der in ihr wiedergelegte Befund io das 
Seefahrtsbuch einzutragen. Von diesen Eintragungen haben 
die Kapitäne Einsicht zu nehmen und tragen letztere dafür die 
Verantwortung, daß mit untauglichen Personen der Ausguck 
nicht mehr besetzt wird. Da im laufenden Jahre sämtliche 
für den Decksdienst bestimmte Seeleute der Untersuchung auf 
Farbeoblindheit und Sehvermögen unterzogen werden müssen, 
werden sich in diesem Jahre die hierdurch erwachsenden 
Kosten nach unserer Schätzung auf ‚# 20000 belaufen. Für 
die kommenden Jahre wird ein Betrag von ca. .# 2000 in 
Rechnung zu stellen sein. 


Prüfung in der Gesundheitspflege. Die zweite 
der vorerwähnten neuen Vorschriften verlangt. daß auf jedem, 
in langer und atlantischer Fahrt verkehrenden Schiffe, auf 
welchem nicht ein Schiffsarzt angestellt ist, der Schiffer oder 
mindestens eio Steuermann ein Zeugnis über erfolgreiche Ab- 
legung einer amtlichen Prüfung in der Gesundheitspflege be- 
sitzen muß, falls nicht die Befähigungszeugnisse des Schiffers 
und sämtlicber Steuerleute vor dem 1. Januar 1900 ausgestellt 
sind. Auf diese Bestimmung weisen wir die Schiffsoffiziere 
hierdurch besonders bin, wobei wir uns der berechtigten Er- 
wartung hiogeben zu dürfen glauben, daß von diesen Herren 
schon mit Rücksicht auf ihr Fortkommen den an den Navigations- 
schulen eingerichteten, allerdings fakultativen Lehrkursen in 
der Gesundheitspflege noch ein lebhafteres Interesse und eine 
stärkere Beteiligung wie bisher geschenkt werden wird. Wenn 
wir nun auch einerseits die Aufnahme dieser neuen Bestimmung 
aus dem Grunde als erforderlich erachtet haben, um unserer- 
seits nichts zu versäumen, was zur Hebung der verletzten oder 
erkranten Seeleuten zu tei! werdenden Hilfe und Fürsorge bei- 
zusteuern vermag, so zwingt uns andererseits doch die Ge- 
rechtigkeit, an dieser Stelle gegenüber gerade in den letzten 
Monaten laut gewordenen Beschuldigungen zu konstatieren, daf 
schon jetzt die Art und Weise, wie Kapitäne und Schiffs- 
offiziere sich in Fällen von Verletzungen oder Erkrankungen 
von Seeleuten der Heilbehandlung unterziehen, im allgemeinen 
eine durchaus sachgemäße und auch von bestem Erfolge ge- 
krönte ist. Den schlagenden Beweis hierfür dürfte die Tat- 
sache liefern, daß von den 25788 Verletzungen. welche bis 
zum 1. Januar 1903 bei unserer Berufsgenossenschaft zur 
Anmeldung gelangt sind, 22 559 oder 87.48®, vor Ablauf der 
Karenzzeit vollständig geheilt waren, ein Erfolg, den nur 
wenige andere Berufsgenossenschaften aufzuweisen haben, und 
der um so überraschender ist, als bei den anderen Berufs- 
genossenschaften unmittelbare ärztliche Hilfe bei der Hand und 
die sofortige Unterbringung in Krankenhäusern mit den besten 
Einrichtungen möglich ist. 

Im Kapitel »Unfallverhütunge werden dann noch be- 
sprochen: die Bruchfestigkeit von Trossen, die bisber ohne 
Erfolg gebliebenen Bestrebungen zur Errrichtung siner unab- 
hängigen deutschen Ketten-Prüfungsanstalt, Vorschriften für 
die Beförderung gefährlicher Stoffe, insbesondere Calciamcarbid, 
sowie die Beteiligung der S.-B.-G. an einer ständigen Aus- 
stellung für Arbeiterwohlfahrt. Im Anschluß hieran findet 
sich folgender, sehr bemerkenswarter Passus: 

>Um die uns obliegende Kontrolle der deutschen Seefahr- 
zeuge noch intensiver zu gestalten, haben wir eine eigene, für 
den Expeditionsdienst im Hamburger Hafen sowie auf der 
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Elbe bestimmte Barkassa erbauen lassen und diese mit Anfang 
des laufenden Jahres in Betrieb genommen. Als Prämien 
für Rettung Verunglückter haben wir 3 Steuerleuten, 2 Maschi- 
nisten und einem Lotsen nautische und andere Wertgegen- 
stände, sowie einem Schiffer und 3 Matrosen Geldgeschenke 
mit entsprechenden Anerkennungsschreiben zukommen lassen. 
Wegen Nichtbefolgung der Unfallverbütungsvorschriften sahen 


wir ups im Berichtsjabre in 48 Fallen genötigt, Reeder und . 


Kapitäne in Geldstrafen zu nehmen bezw, denselben ernstliche 
Verwarnungen zu erteilen. Außerdem baben wir in 5 Fällen 
durch Vermittelung der zuständigen Polizeibehörden Schiffe 
aus dem Grunde am Auslaufen verhindern lassen, weil deren 
Zustand bezw. Ausrüstung nicht den Anforderungen unserer 
Unfallverhütungsvorschriften entsprach.« 

Weiterhin erfahren wir, daß es der Vermittelung der 
S.-B.-G. gelungen ist, die Seewarte zu kostenloser Prüfung der 
Laternen kleiner Schiffe (bis za 250 cbm Br.) zu veranlassen. 
Auch ist die Anregung auf günstigen Boden gefallen, für 
Reisen zwischen den Häfen Europas, des Mittelländischen, 
Schwarzen und Asowschen Meeres ein besonderes Verzeichnis 
der mitzuführenden Arzueien und anderen Hilfsmitteln zur 
Krankenpflege einzuführen, da der Entwurf der neuen Ver- 
ordnung, betreffend die Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit 
Hilfsmitteln zur Krankenpflege, eine getrennte Behandlung 
dieser Reisen tatsächlich vorsieht. Abgelebnt +Jagegen wurde 
die Forderung, eine Nachprüfung der Schiffsapotheken fallen 
zu lassen, nachdem das Attest eines approbierten Apothekers 
eine genügende Ausrüstung nachgewiesen sei, 

Über die Tiefladelinie, die ja bekanntlich einstimmig 
am 6. Juni von der Genosseoschaftsversammlung angenommen 
wurde, äußert sich der Bericht mit folgenden Worten: 


»Die uns obliegende Aufsicht über den Tiefgang deutscher 
Seeschiffe ist von uns im Berichtsjahre in umfassender Weise 
fortgesetzt worden, Nicht weniger wie 14 248 Stück Tiefgangs- 
Nachweisungen gegen 13745 im Vorjahre sind uns von den 
Kapitänen erstattet worden, und neben der durch unsere Ver- 
trauensmänner und technischen Aufsichtsbeamten fortwährend 
geübten Kontrolle baben wir in 186 Fällen durch sonstige 
unabhängige, einwandsfreie Sachverständige eine Besichtigung 
von Schiffen vornehmen und über die Frage, ob gewisse Tief- 
gänge zu Bedenken Veranlassung boten, schriftliche, ausführlich 
motivierte Gutachten abgeben lassen. Auch haben wir ver- 
anlalit, dal} von 226 Decklast führenden Schiffen beim Passieren 
des Kaiser Wilhelm-Kauals für unsere Rechnung photographische 
Aufnahmen angefertigt wurden. Gestützt auf das gesamte, 
hierdurch gewonnene Material hat sodann der leider inzwischen 
verstorbene technische Direktor des Germanischen Lloyd, Herr 
F. L. Middendorf, eingehend begrürdete Vorschriften über den 
Freibord für Dampfer und Segelschiffe in der langen und 
atlantischen Fahrt sowie in der großen Küstenfahrt ausge- 
arbeitet, die es uns ermöglichen, unter Berücksichtigung der 
eigenartigen Verhältnisse eines jeden Schiffstyps Tiefladelinien 
für die ın den vorgenannten Fahrten beschäftigten Fahrzeuge 
festzusetzen. Eine entsprechende Vorlage wird bereits unserer 
diesjährigen Genossenschaftsversammiusg unterbreitet werden. 
Ausgenommen sind eiostweilen nur die Holzladungen führenden 
Schiffe, da bei diesen der Freibord wesentlich von der Stabilitiit 
mit abhängt und es infolgedessen für erforderlich erachtet 
wurde, deren Stabilitätsverhältnisse durch vorzunehmende 
Krängungsversuche noch uäher festzustellen. Mit diesen Ver- 
suchen ist inzwischen bereits begonnen wordeo, Im übrigeu 
werden wir nunmehr auch in eine nähere Prüfung darüber 
eintreten, ob eine Ausdehnung der Freibordvorschriften auf die 
in der kleinen Kiistenfabrt und Wattfahrt verkehrenden Fahr- 
zeuge ängezeigt erscheint.« 

Damit wollen wir diesmal die Besprechung über den 
Verwaltungsbericht der 8.-B.-G. schließen, wenn wir auch be- 
absichtigen, noch wiederholt auf verschiedene Einzelheiten 


zurückzukommen. Die Leser werden sich aus dem Vorstehands 
ein ungefähres Bild über die umfangreiche und durch Erfaps 
gekrönte Tätigkeit der See-Berufsgenossenschaft machen bina», 


Oberseeamts- Verhandlungen. 


Strandung des D. „Bothilde Russ". Das Seeam x 
Hamburg, das diesen Seeunfall im März d. J. untersucht bate. 
war in Übereinstimmung mit den Ausführungen des Reis 
kommissars zu folgendem Urteil gekommen: 

»Der Dampfer »Botbilde Russe ist am Abend des 26. Janu 
1903 in der Carnarvon Bay gestrandet und total verloren z- 
gangen. Die Ursachen der Strandung siod zunächst dane = 
suchen, dali das Schiff einen Maschinenschaden erlitten ut 
und daß auch nach vorläufiger Reparatur des Schadens de = 
Ballast fahrende Schiff in dem schweren Schiff in dem schee= 
Starm die Steuerfähigkeit verlor. Kapitän Bliesener hat is &: 
so entstandenen gefährlichen Lage des Schiffes so wenig Umi 
und Verständnis für die Sachlage gezeigt, daß er durch Ume- 
lassung der zur Vermeidung der Strandung erforderliche 
Mallregein den Unfall herceiführte. Es wird ihm desbalh «« 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes entzugen. Is 
I. Maschinisten Neumann trifft für den Schaden in 2 
Maschine, dessen Ursachen nicht völlig aufgeklärt sind, be 
Verantwortung; es trifft ihn jedoch der Vorwurf, den Kyis 
nicht rechtzeitig auf den übergroßen Kohlenverbrauch und ie 
dadurch drohenden Kohlenmangel aufmerksam gemacht n 
haben.« 

Gegen diese Beurteilung hat Kapt. Bliesener Berafst 
beim Ober-Seeamt eingelegt. Die Berunfsiostang, vor & 
außer dem Reichskommissar auch dem Rechtsbeistans is 
Kapitiios, Herr Dr. Niemeyer-Hambarg, Gelegenheit zur hur 
stellung ihres Standpunktes gegeben war, beschloß den Spract 
des Seeamts zu Hambuurg dahin abzuänder:, 
daß dem Schiffer Bliesener die Befugnis car 
Ausübung desSchiffergewerbes zu belassen sei) 





Strandung des D. „Soriphos“, untersucht vom Sze! 
zu Hamburg, das dem Antrage des Reichskommissars auf Ex: 
ziehung der Befugnis des Schiffergewerbes gegenüber dom 
Führer des Schiffes nicht gefolgt war, weil Kapt. Hille in ‘aes 
Fahrzeit seine Fähigkeiten als Schiffsführer bewiesen hat um 
durch den einmaligen schweren Verstoß gegen die erforder 
Vorsicht in der Navigierung nicht genügend erwiesen sei, tai 
es ihm an den Figenschuften gebricht, die bei der Ausstelhun 
seines Schifferpatentes (im Jahre 18566) als vorhanden tone 
gesetzt waren. Gegen diesen Beschluß batte der Ret 
kommissar Berufung eingelegt, die er im öffentlichen Schff- 
fahrtsinteresse für geboten gehalten habe. Kapt. Hille bate 
den Unfall durch grenzenlosen Leichtsino verschuldet, sus 
sei ihm zum Vorwurf zu machen, dal er die Warnusee 
seiner Offiziere unbeachtet gelassen habe. Die Strandung v# 
dadurch herbeigeführt, daß Kapt. Hille es beim Eınfahten 2 
die Straße von Gibraltar unternommen hatte, einem an Steuer 
bord mitlaufenden Dampfer auf einem südlichen Kurse vorbe- 
zulaufen und daß er, entgegen den Vorstellungen seiner Steuer 
leute, einen Kurs steuern ließ, der ihn auf Strand führt. 
Nachdem der Verteidiger des Kapitäus, Rechtsanwalt Dr. Nie 
meyer-Hamburg, auf die Begründung der Beschwerde «= 
Reichskommissars in längerer Ausführung geantwortet hatte 
und insbesondere die lange glückliche Seefahrtzeit des Kapitiss 
empfahl, bei der Prüfung der Sachtage in wohlwolkud: 
Berücksichtigung zu ziehen, beschloß das Ober-Seeamt die 
Beschwerde des Reichskommissars abzuweiset 
und die Kosten des Verfahrens außer Ansatz zu lassen. *) 


*) Wir werdon später die Gründe veröffentlichen, weiche das Bais! 
Ober-Sooamt xu seiner Stellungnahme veranlasst haben. 
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Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Tönning. 


Feuer auf dem Fisoherkutter „Hilda“, Der Sseamts- 
spruch, der sich auf ausführliche Beweisaufnahme stützt und 
deshalb zum Verständnis der Ursachen des Seeunfalles genügt, 
bat folgenden Wortlaut: 


»Der mit einem Petroleummotor von 4 ind. Pferdestärken 
ausgerüstete Fischerkutter »Hilda«,, aus Amrum, Schiffer 
Nikolai Lorenzen, ist am 25. Mai 1903, während er auf der 
Reede von Steenodde lag, in Brand geraten und vollstündig 
ausgebrannt. Das Feuer ist im Maschinenraum zum Ausbruch 
gekommen, und zwar, nachdem der Schiffer die Erwärmungs- 
lampe unter die Petroleumlampe gestellt hatte und ehe die 
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Vergasung des Petroleums vor sich ging. Mit Bestimmtheit 
bat sich die Ursache des Feuers nicht feststellen lassen. Es 
wird dem Schiffer zum Vorwurf gemacht, dali er den Maschinen- 
raum verlassen hat, bevor der Vergaser genügend heil)- war 
und. obne durch Zudrehen des Hahns an der Petroleumlampe 
das Zuströmen von Petroleum in dieselbe ausgeschlossen zu 
haben. Das Seeamt erachtet es für notwendig: 1) daß auf 
den mit Petroleummotoren ausgerüsteten Fahrzeugen 
die, Bedienung der Maschine nur einem von einer staatlich 
autorisierten Person geprüften Manoe anvertraut 
wird; 2) daß dieser im Maschinenraum bleibt, solange die 
Maschine im Betrieb ist; 3) daß der Maschinenraum mit einem 
nicht entzündlichen Material ausgeschlagen und abgedichtet 
wird; 4) daß der Petroleumtank vom Deck aus abgestellt 
werden kano. Gerügt wird endlich, daß der Schiffer 
seinen Bestmann nicht angemustert hate 








Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Mai 1903). 




















































PR atimicen, Raum- | ee 
B ‚ Grössenverhältnisse | gehalt | Auftraggeber Erbauer 3 & 
a) deutsche Werften. | 
FD) 259372" 186” _ ‚Svendson & Christensen, Kopenbagen| Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft Chr. Christensen) L 
fi0| 27.46.53.3 m "Bremer-Vegesacker Heringsfischerei| Bremer »Vulkan« | Tide G 
PD 3284247 3500 | RT. | Norddeutscher Lloyd A.-G. »Weser«, Bremerhaven | Prinz Sigismund) » 
FD) 2603721 1647 » | Dampfsch.-Reederei v.1889,Hambu Heats Koch, Liibeck | Fricka }« 
PD) 87K18.7K3.7m | — Direktion der dänischen Kisenbahnen|) Schichausche Werft, Elbing | Princesse Alexandrine, » 
K | -- = Kaiserliche Marine do. Danzig | Elsass 
Y| MX16.5X285m | — ' H. Diedrichsen, Kiel G. Seebeck A.-G., Geestemünde | Thea 
| b) englische Werften. N 

FD 32545'3"><30'3“ | 4800 t TE. Lyle 8. S. Co., Greenock | Wm. Dobson & Co., Newcastle | Cape Antibes it 
„| 360% 4827'6" 6000 » Clan Line, Glasgow | W. Doxford & Suns, Pallion © | Clan Macneil | 
» 4835635 |10000 > Shell Transport & Trading Line | C. S. Swan & Hunter, Wallsend | Goldmouth |» 

» 2OK33%K 166" hr Tyneside Line, Newcastle ' Blyth Shipb. Co., Blyth | Greenwood i > 
» | 27038 204" a ‚ Holländische Firma Craig, Taylor & Co., Thornaby | Guido > 
» 331K4ASK 24 _ Norwegische Firma J. L. Thompson & Sons, Sunderland) Harald NL 
» | 36246296" 5100 » | Java-China-Japanlijn, idee Raylton Dixon & Co., Middlesbro) Tjılatjap L 
» | 220%33 17 _ Manchester Liners, Manchester Tyoe Iron Shipb. Co., Welligton Henn > 
~ 222 33'3“%16'6" - | Witberington & Goerett, Newcastle) 8. P. Austin & Son, —— Tyne > 
- = 3612 BRT.) Eine amerikanische Firma | J. Laing & Sons Wensleydale 
n _ 1700 t T£.| Burnett S. S. Co., Newcastle =~ | Wood, Skinner & Co., Bill Quai | Rentinck > 
PD 3654530 —~ | Adelaide S. S. Co., Adelaide W. 8. "armstrong, Withworth & Co. Grantala > 
FD STEXAEXIO“ 7000 » | Manchester Liners, Manchester Northumberland Shipb. Comp. | Manchester Spinner | « 
PD) — | Furness, wur & Co., London Irvine’ ~~ „&DryD.Co. „Hartlepool New Oporto BC 
™ 428546" )(32 _ | ‘| Palmer's Shipb. & Iron Co., Jarrow) Oil Tanker L 
FD) 28136%20'1" _ F. H. Powell. & Co., Liverpool | Wigham, Richardson & Co., Newcastle| Powerful > 

c) schottische Werften. 

FD _ 3000 t Tf!) Bristol S. N. Co., Bristol | Campbeltown Shipb. Co. | Hero > 
“| 24234 15'10" 1500 » || M. Franzis Le Boulanger, Swansea | Mackie & Thomson, Govan | Yokon > 

nt ' 800 » | J. F. Frew & Co., Glasgow Bow M’Lachlau & Co., Paislay || Dunavon > 
» || 3 axararycoar4e 4650 » | W. N. Machao, Dundee | Russel & Co., Port Glasgow Carnmuir > 
- PER 3500 » | Hermia 8. 8. Co., Chen ' Clyde Shipb. & Eng. Co.. P.Glasgow| Hermia 
PD) 26035 17/3" - Clyde 8. Co., | Caledon Shipyard, Dundee Sheerness BC 
PD 345 49°9"28'6" | 6780» | John Lockie, Noweestle | Russell & Co., Port Glasgow Mercary L 
PD) 496%57°3*$¢35'9" |7600 BRT.| P. & O. Company - | Barcley, Curlo & Co., Whiteinch | Palermo BC 
ED) 10XK20X 19 = J. Kennedy & fae, Glasgow | Irvine Shipb. & Eog., Irvine Crasman L 





Ausserdem: b) 1 Flußdampfer, 2 Seeleichter, 3 Fischdampfer, 1 Schleppdampfer. 
| Rennjacht, 2 Saugbagger, 1 Küstendampfer. 2 


wmsrkung. RPD bedeutet en 
Pier ee ne. FB hl Feuerschiff, Damp deck. | 


c) 2 Flußdampfer, 6 Fischdampfer, 


or, K Kriogsschiff, KD Kabeldampfer, 


Passagierdampfer, D Frachtdampfer, FsD Fiac! 
GG -Register, B Bureau Veritas, N Norske 


DB Dampfbaggor. Gormanischer Lloyd, L Li 





Schiffbau. 


37’%X21'. Tragfähigkeit bei einem Tiefgang von 18° 6” engl. 
2650 t. »Fricka« ist mit einer Dreifach-Expansions-Maschine 
ausgestattet, die auf der Probefahrt ca. 950 HP indizierte und 
schiffe-Reederei von 1889 in Hamburg seine Probefahrt. Sie | dem Schiffe ausgebend eine Geschwindigkeit von 12'/, und 
streckte sich von Travemünde bis Fehmarn und zurück und | Fückkehrend eine solche von 11'/, Knoten gab. 

fiel zur allseitigen Zufriedenheit aus, so daß der Dampfer nach | ki . . 

Abnahme seitens der Reederei sofort seine erste Reise fort- Am Donnerstag, den 18. Juni machte der für 
“zen konnte. Die Abmessungen des Schiffes sind: 260‘ ' Kopenhagener Dampfschiffahrts - Gesellschaft »Vendila«, 





Probefahrten. 


Am 18. Juni machte der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck neuerbaute Dampfer »Frioka« für die Dampf- 


die 
auf 
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der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft erbaute 
stählerne Schraubendampfer »Chr. Christensen» seine Probe- 
fahrt, deren Resultat den vollen Beifall der Reedereivertreter 
fand. »Chr. Christensen« hat folgende Dimensionen: 259° X 
37' 2" 18‘ 6", Tragflihigkeit 2350 t dw. Klasse 1. Div. 
Bureau Veritas. 


. * 


Der Dampfer »Nanta« der Reederei J. H. Jensen, Flens- 
burg, von Schömer & Jensen, Tönning, erbaut, hat am 18. Juni 
seine Probefahrt trotz etwas stürmischer Witterung zur all- 
seitigen Zufriedenheit gemacht. Das Schiff lief zehn Knoten 
in Ballast. Die Hauptdimensionen sind: 66,50 m x 10,35 ın X 
4,88 m, Tiefgang belader mit 1600 t 4,50 m. Die Maschine 
hat 380, 630 und 1020 m/m Zylinderdurchmesser bei 710 m/ın 
Hub, 470 ind. HP., 2 Kesseln von ca. 170 cm Heizfläche und 
12 Atm. Überdruck. Das Schiff ist nach den Regeln des 
Germanischen Lloyd sowie nach den Vorschriften der See- 
Berufsgenossenschaft gebaut und ausgerüstet. Der Doppel- 
boden für Wasserballast erstreckt sich über das ganze Schiff, 


Vou der Schiffswerft der Herren Burmeister & Wain zu 
Kopenhagen wurde am 20. Juni mit dem Dampfer »Brewster«. 
für Rechnuog des Herrn H. HB. Schmidt zu Hamburg gebaut, 
die Probefahrt vorgenommen, auf der eine Geschwindigkeit von 
14'/, Knoten erzielt wurde. 


. * 


In der Gesellschaft der wiederholt hier berichteten 
fusionierten englischen Weriten gehen folgende Betriebe 
auf: C. 8. Swan and Huoter, Wallsend Ship and Pontoon 
Doek Building Yards, Wallsend-on-Tyoe; Wigham Richardson 
aod Co. Neptune Engine, Boiler- and Shipbuilding Works, 
Walker bei Newcastle-on-Tyne; ferner sollen Aktien der Wall- 
send, Slipway and Engineering Co. erworben werden. Das 
Aktienkapital beträgt 1500 000 &. 


Vermischtes. 


Dio offizielle Binweihung der Kuhwärder Hafonanlagen 
im Hamburger Hafen erfolgte, wie den Lesern aus der Tages- 
presse bekannt geworden ist, am 20. Juni in Gegenwart SM. 
des Kaisers. Im Jahre 1897 beschloß der Hamburgische Staat 
das ganze Terrain Kuhwärders in drei grolie Hafeubassins zu 
verwandeln und davon zunächst einen Seeschiff- und einen 
Flußschiffhafen auszuführen. Dafür wurden 11159000 Mk. 
bewilligt. Nachdem mit dem Bau des neuen Seeschiffhafens 
begonnen war, stellte die Hamburg-Amerika Linie den Antrag 
speziell für ihren Betrieb, der von Jahr zu Jahr enorm an 
Umfang zunabm, ein zweites Hafenbassin herzustellen. Senat 
und Bürgerschaft beschlossen, diesem Antrag stattzugeben und 
bewilligten zum Ausbau des zweiten Hafenbassins 20 505 000 Mk. 
Im Jahre 1900 wurde dann, wiederum auf Antrag der Ham- 
burg-Amerika Linie, die noch weitere Lösch- und Ladeschuppen 
und Kaistrecken nötig hatte, beschlussen, auch das dritte Hafen- 
bassin, das für Flußschiffe gedacht war, zum tiefen Seeschiff- 
hafen auszubauen, wofür weitere 11574000 Mk. bewilligt 
wurden. Alle drei Hafenbassios sind jetzt fertig und durch 
Schleusen und Kanäle mit den älteren Hafenanlagen auf dem 
linken Elbufer verbunden. Das odrdlichste Bassin heißt Kuh- 
wärder Hafen, das mittlere Kaiser Wilhem-Hafen, das süd- 
lichste Ellerbuizhafeu, während die breite gemeinsame Einfahrt 
zu diesen drei Bassins Vorbafen heißt, Die Landspitze zwischen 
Kuhwärder- und Kaiser Wilbelm-Hafen heilit Kaiser Wilhelm- 
Höft, der nördliche den Hafen begrenzende Kai Auguste 
Viktoriakai, der südliche Kronprinzenkai, während der Querkai 
am Ende des Hafens Reiherkai genannt wird, Der Kaiser 
Wilbelin - Hafen ist 1000 m lang, vorn 200 m, hinten 300 m 
breit, bei Flut 10 m, bei Ebbe S m tief. 3 Ladeschuppen am 
Auguste Viktoriakai sind je 350 m lang und 53,6 m tief, haben 
also je 18 760 qm Bodenfläche, 2 Löschschuppen am Kroo- 
priuzenkai und 2 am Eilerholzhafen sind je 400 m lang und 





61,6 m tief, haben also je 24640 qm Bodenfliche. Die Fläche 
der Hamburger Häfen ist durch die neuen Bassins von 96 tp 
auf 326 ha, also um 56 pCt. gestiegen, die Fläche der Schuppes 
um rund 50 pCt. Alle Schuppen haben auch direkte Schienze- 
verbindung mit dem Giiterbabohof Wilhelmsburg. Auf dew 
Auguste Viktoriakai steht ein Kran von 75 000 kg Hebefähigket, 
auf dem Reiherkai ein solcher von 20000 kg Hebefühigket 
Zum Laden und Löschen an den Schuppen sind außerdem I 
elektrisch betriebene Kräne von je 8000 kg Tragfähigkeit sır- 
handen. Eine elektrische Zentrale für Licht und Kraft ist a 
Reiherstieg errichtet, wo auch das Verwaltungsgehands de 
Hamburg-Amerika Linie steht. Die jährliche Pachtsumms de 
Gesellschaft beträgt 1300 000 Mk. 


Der Deutsche Seefisohere!-Verein ist seit ziner Rah. 
von Jahren bestrebt, die Betriebe der großen Heringafiscre 
gegen die Verluste ihrer Netze zu schützen. Da die senkress 
im Wasser hängende Netzreihe durch die Grundschleppoets- 
fischer, welche ihr Netz mit Dampfkraft über den Mees 
grund hinschleifen, besonders leicht und oft beschädigt wr! 
und dadurch viel Geld verloren geht, sorgte der Deutsche Se 
fischerei- Verein dafür, daß deutsche und niederländisde 
Heringsfischer so zerstörte, in See treibende und gebar 
Netze untereinander austauschen, Ein von dem Deuts 
Seefischeret- Verein entworfener Vertrag regelt diess ir 
gelegenheit. 

Das neueste Heft (12) des von der Seewarte herausgegeben 
»Pilotee enthält in tabellarischer Form Angaben über Kur 
und Entfernungen auf Dampferwegen, wie sie vom Fähre 
D. »Tijucac, Herrn Kapt. A. Simon mit Fleiß und Sort 
zusammengestellt sind. Aus den Tabellen ist gieichzetz 
ersichtlich, in welchen Abständen die Kurse bei vorspriagenie 
Küstenpunkten, Feuerschiffen und dergl. vorbeifübren, «a 
wo Kursänderungen nötig werden, Die Seewarte übergibt dee 
Tabellen der Öffentlichkeit, verwahrt sich jedoch degegen, damit 
irgend welche Verantwortung für ihre Richtigkeit zu ut#- 
nehmen oder die darin angegebenen Kurse ohue weiters dir 
ausübenden Schiffahrt zu empfehlen. Sie hält es sogar fit 
ibre Pflicht, auch in diesem Falle darauf hinzuweisen, dab die 
austibende Schiffahrt stets mit Versetzungen rechnen mul, 
die je nach Umständen sehr verschiedenartig auftreten, & 
dieselben sowohl durch die Gezeiten wie durch die Wind- of 
Wetterverhältnisse bedingt sind, und daß aus diesem Gruo® 
die angebenen Kurse meistens nicht genau dahin führen, *e 
in den Tabellen angegeben wird. Andererseits hofft sie sie, 
daß diese Tabellen Nutzen schaffen und Anerkenueu 
finden, wie auch unter den Seeleuten fürdernd wirken werin 
bei der Mitarbeit auf den verschiedenen Gebieten des = 
wesens. Der Leser erbiilt Auskunft über rechtweisende Kum 
und Entfernungen für Nordsee und Kanal, Golf von Biscap, 
Madeira, Spanien, Portugal, Azoren, Kanarische, Kap Verdes® 
Inseln, Ostküste Südamerikas, Pernambuco-Montevideo (ute 
Süd-Brasilien), Süd-Brasil-Linie bis Babia Blanka; Hambur- 
Kopenbagen—Kiel ; Kiel— Kopenhagen; Nordsee--Ostasien (Esp 
Roca- -Taku). An die vorbezeichneten schließen sich Angab® 
über rechtweisende Kurse uod Eotfernungen im größten Kre® 
zwischen verschiedenen Orten, die auf der Fahrt nach kr 
Ostküste Südamerikas passiert werden. 

Die Nordisk Skibsrederforening veröffentlicht ix ihren 
kürzlich herausgegebenen Jahresbericht folgende Resolatios, de 
auf der Generalversammlung der Vereiniguung am 2% Jmi 
1902 in Kopenhagen angenommen wurde, 

»Es ist wünschenswert, daß das Leuchtfenerwer®® 
sowie die Seezeichen überhaupt möglichst von erführen® 
und tüchtigen Seeleuten der Handelsmarit®” 
bedient werden. Der Verein ersucht seine. Vertaltut 
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den skandinavischen Regierungen diesem Sinne entsprechende 
Wünsche zu unterbreiten.« 

Ein Antrag wie dieser, wenn er auch der deutschen 
Regierung von einer berufenen Körperschaft eingereicht würde, 
ware gewiß ebenso zeitgemäß wie berechtigt. 

Germanisoher Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.-~31. Mai 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverlaste . . . 20 52 21 48 
Beschädigungen . . 315 169 302 138 


Nach Flaggen geordnet gingen im Mai 1903 folgende 
Schiffe verloren: 





Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampfer Segler 
amerikanische 3 8 italienische 2 1 
argentinische 1 — norwegische 3 7 
briteche 9 14 portugiesiche —_ 1 
dänische - 1 russische - 3 
deutsche 1 2 schwedische 1 5 
französische 1 8 türkische u 2 
spanische 1 == zusammen a 


Maritime Rundschau. 


Denutsohland. 


Der geniale Schöpfer der Unterweser-Korrektion und der 
Ertauer des Freihafens von Bremen, Herr Öberbaudirektor 
Franzius ist am 23. Juni nach läsgerem Leiden im 71, 
Lebensjahre gestorben. 


= 
* . 


Die offizielle Ernennung des Herrn Kontreadmirals a. D. 
Hertz zum Direktor der Deutschen Seewarte ist 
an 20, Juni erfolgt. 


= ” 
. 


lo Lübeck wird die Anlage einer Werft zum 


Bau und zur Keparatur eiserner Schiffe auf der Theerbofinsel 
beabsichtigt, 


. 
” 


Die Abnahme der zollfreien Einfuhr von 
Schiffbaumater ialien, insbesondere von Schiffbaueisen, 
im Wert von 10761000 Mk. in 1899 auf 6040000 Mk. in 
2, ist auf die vermehrte Deckung des Bedarfs deutscher 
Werften mit deutschem Schiffbaueisen zurückzuführen. 


Mitte dieses Monats ist in Sunderland der englische Kapitän 
Stephen Rackley im Alter von 87 Jahren gestorben. Aus 
einem Nachruf, den seinem Andenken ein englisches Fachblatt 
widmet, gebt hervor, daß der Verstorbene im Besitz einer 
Rettungsmedaille war, die der hamburgische Staat für 
tha aus Anerkennung für seine Heldentaten prägen ließ, um 
die er sich beim großen Brand im Jahre 1842, als er 


nit seinem Schiff im Hamburger Hafen lag, verdient ge- 
nacht hat. = 


” * 
- 


Auszeichnungen. Den Kronen-Orden 11. Klasse, 
rbielt, von 8. Maj. persönlich überreicht, Herr Riehd. C, 
Krogmann- Hamburg, in seiner Eigenschaft als Vorsitzender 
der See -Berufsgenossenschaft, den Roten Adler - Orden 
IV. Klasse der Oberhafenmeister von Hamburg Marxon, der 
Kapitän der Hamburger Hafenpolizei Mölier und der Ober- 
"spektor in der Hamburg-Amerika Linie, Kapt. Sachse; den 
Kropenorden III. Klasse der Hamburger Marine - [uspektor 
Fokkes. Den Kronenorden IV. Klasse die Bremer Kapitäne 
Wegener, Koenemann, Prager, Harrasowitz und 


Kanal ul 
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Madsen, sowie der I. Offizier Stelling; alle beim Nord- 
deutschen Lloyd. —- Der Grofherzog von Oldenburg hat dem 
Vorstand in der Naut. Abteilung in der Hamburg-Amerika Linie, 
Kapitan A. Polis, das Ritterkreuz I. Klasse des Olden- 
turgischen Haus- und Verdienstordens verliehen, 


Ausland. 


Die englischen Leuchtfeuerabgaben sollen, nach 
einer Erklärung der Regierung im Unterhause, vom 1. April 
ds. Js. ab um 12,5 pCt. vermindert werden. 

In den ersten fünf Monaten ds. Js. fanden in den 
Häfen des Ver. Königreichs 167741 Anmuste- 
rungen (164171 im Vorjahre) statt, hiervon waren 26878 
oder 16 pCt. Ausländer gegen 26520 oder 16,2 pCt. in der 
gleichen Zeit in 1902. Laskaren sind in vorstehenden Zahlen 
unberücksichtigt geblieben. 

Nach einer am 15. Mai herausgegebenen Verordnung 
des »Table Bay Harbour Boarde können in Kapstadt our 
an den folgenden Tagesstunden Schiffsgüter gelöscht 
werden: 1} Holz- und Bulkladung von Mai bis August 
zwischen 7 h 30 a. m. und 5 hp. m., von September bis 
April zwischen 7 und 5, Sonnabends dagegen nur zwischen 
7h 30 bezw. 7 und Ihp. m.; 2} Andere Ladung von 
8 bis 6, Sonnabends von 8 bis 1 p, m. 

Der Beschluß des Trinity House, das Doppelfeuer 
von Lizzard vom 1. Oktober ab in ein elektrisches Blitz- 
feuer von ", Sekunde Dauer umzuwandeln, stößt in 
englischen Schiffsführerkreisen auf entschiedenen Widerstand. 


« * 
* 


Aus dem kürzlich veröffentlichten 14. Bericht der 
»Nordisk Skibsreederforeninge geht hervor, dab 
diesem Reederschutzverband im Laufe des letzten Jahres eine 
Anzahl weiterer Reeder mit einem Raumgehalt von 140328 t 
beigetreten sind. Und zwar gehörten an: der norwegischen Flagge 
886 939 t gegen 837 836 im Vorjahre; der schwedischen 296 798 
gegen 250 189; der dänischen 222 380 gegen 179 364 ; anderen 
Flaggen 36 237 gegen 34637 im Vorjahre; zusammen 1442354 
am 31. Dezember 1902, 

Durch Beschluß beider Kammern des schwedischen Reichs- 
tages wird das Schatzamt vom 1. Januar 1904 ab den Betrag 
von 5 Millionen Kronen zur Unterstützung als Dar- 
lehen an schwedische Reedereien zur Verfügung 
stellen, mit der Bedingung, daß der Vorschuß bis zum Ende 
des Jahres 1909 der Reichsschuldenverwaltuog, der er eat- 
nommen ist, wieder zurückerstattet ist. 

Im Hafen von Antwerpen verkehrten von Januar 
bis Ende Mai ds. Js. 2356 Schiffe mit 3 698 077 t, gegen 2205 
mit 3284495 im Vorjahre uod 2086 mit 2960810 in den 


ersten fünf Monaten des Jahres 1901. 


e 
[3 


Durch einen Erlaß des Zaren erhält die »Russische 
Gesellschaft für Dampfschiffahrt und Handel« 
für die Dauer von 12 Jahren einen staatlichen Zuschuß von 
200 000 Rubel jährlich und eine Vergütung der Suezkanal- 
Gebühren für die Aufrechterhaltung einer regelmäßigen 
Linie Odessa—Persischer Meerbusen. 


Die Vereinigten Handelskammero des Common- 
wealth verurteilen auf das Schärfste die Klausel der Postal 
Act, wonach der Transport der Seepost in australischen 
Gewässern von der Bedingung abhängig gemacht ist, daß Post- 
schiffe keine Farbigen an Bord führen. 





Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 









Verein Deutscher Seeschiffer il Schiffer-Gesolischaft 
zu Hamburg. \UN in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. — 
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Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin, 





Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 





Sehiffer- und Steuermannsbefähigungsnachweise für Dampfer. 





Der vor acht Tagen hier ausgesprochene Wunsch: der Verband möge im Interesse des ganz 
deutschen Seemannsstandes in der Bekämpfung der Forderung nach Schiffer- und Steuermannspatentes 
für Dampfer eine führende Stellung einnehmen, — ist, wie aus verschiedenen Zuschriften herve 
geht, in Mitgliederkreisen auf fruchtbaren Boden gefallen. Zugleich wird aber auch in diesen Zuschrifte 
an die Verbandsleitung das Verlangen gestellt, die von gegnerischer Seite angeführten Gründe für ds 
Dringlichkeit ihrer Forderung anzugeben. Ein Wunsch, der zweifellos schon deshalb berechtigt ist, dant 
die für den Antrag vorgebrachten Argumente geprüft werden können, um gegebenenfalls mit überzeugenda 
Gegengründen widerlegt zu werden. Es wird deshalb das Nachstehende aus der Eingabe bekannt gegebe, 
die die Vorsteherämter der Kaufmannschaft in Danzig, Königsberg und Memel dem preußische 
Minister für Handel und Gewerbe mit der Bitte um Berücksichtigung eingereicht haben. Jedoch mu 
zugleich hierzu bemerkt werden, daß die Eingabe, weil sie wegen ihres Umfangs nicht in dieser Nummer 
Platz finden kann, erst in der nächsten beendet werden wird. Sie lautet: 


»Die Bestimmungen über die Ausbildung und die Berechtigungen der Kapitäne und Stenerleute sowie der Se 
maschinisten der Handelsflotte werden zur Zeit von den beteiligten Reichsbehörden einer Umarbeitung unterzogen. Dir 
Umstand gab uns Veranlassung, bei dem Herrn Minister für Handel und Gewerbe wegen einer Abänderung der §§ 8 und 10 
der »Bekanntmachung, betr. den Nachweis der Befähigung als Seeschiffer und Seesteuermano auf deutschen Kauffahrte- 
schiffen«e vom 6. August 1887 vorstellig zu werden. Der $ 8 dieser Bekanntmachung lautet: »Um zur Steuermannsprüfug 
zugelassen zu werden, ist erforderlich die Zurücklegung einer auf den Ablauf des vollendeten fünfzehnten Lebensjahrs 
folgenden, mindestens fündunvierzig-monatigen Fahrzeit zur See, von welcher mindestens vierandzwanzig Monate entweder ds 
Vollmatrose auf Kauffahrteischiffen, davon zwölf Monate auf einem Segelschiffe, oder als Obermatrose in der Kaiserliches 
Marine, und zwar mindestens zwölf Monate auf See gehenden, mit voller Takelage versehenen Schiffen oder Fahrzeuge 
zugebracht sein müssen.« 

Nach $ 10 der Bekanntmachung ist die Zulassung als Steuermann die Voraussetzung für die Zulassung zur 
Schifferprüfung. 

Es geht daraus hervor, dal nur der auf einem deutschen Kauffahrteidampfer Steuermann und Kapitän weria 
kano, der mindestens zwölf Monate als Vollmatrose auf Segelschiffen eine Stellung findet, der nicht schon als Schiffsjunge 
und Leichtmatrose auf Segelschiffen gefahren hat, so bedeutet dies also, daß der angehende Seesteuermann, auch de, 
welcher später nur auf Dampfern zu fahren beabsichtigt, trotzdem praktisch seine ganze Fahrzeit bis zur Steuermann 
prüfung auf Segelschiffen zurücklegen muß; denn von den 3°/ Jahren (fünfundvierzig Monaten) Fahrzeit zur Sea geht @ 
Jahr auf die Zeit als Vollmatrose und die dreiviertel Jahre auf die überschießenden Zeiten der einzelnen Reisen, die po 
gerade mit den runden zwölf Monaten übereiostimmen werden, 

Die Folge dieser Bestimmung ist also einerseits, daß junge Steuerleute, die gerade vom Examen kommen, in ds 
weitaus meisten Fällen keine Erfahrung im Dampferdienst habeo, obwohl sie beabsichtigen, fortan nur noch auf Damplars 
zu fahren, und andrerseits die Unmöglichkeit für die Ostsee-Reederei, sich ihre Schiffsoffiziere selbst heranzuziehen. 

Die erstgenannte Folge ist schon unangenehm genug. 

Mag der Segelschiffsdienst auch, wie seine Verteidiger behaupten, mehr den Charakter stählen, oder besser 
Navigateure ausbilden, beides übrigens recht bestreitbare Behauptungen, so kano niemand leugnen, daß der junge Steuermaos, 
der nur Segelschiffsdienst kennt, auf einem Dampfer eine recht klägliche Roile spielt. Nicht nur, daß ihm jede Ware 
kenntnis fehlt, jede Erfahrung in Bezug auf die Stauung der oft sehr komplizierten Ladungen, jede Kenntnis der Maschine, 
der er in Vertretung des Kapitäns Befehle erteilen soll; auch in Bezug auf die Navigation pflegt er, auf einen Dampfe 
versetzt, zunächst zu glauben, das Schiff laufe auf Schienen — ein Selbstvertrauen, das schon mancher Reeder mit schwers 
Havarien hat bezahlen müssen. Erst allmählich lernen die vom Segelschiff kommenden Leute die viel gefährlichere Nangierug 
des Dampfers kennen, um so geführlicher wegen der Schaelligkeit der Forbeweguog, wegen der Einwirkung der Soham 
auf das Ruder beim Manövrieren, wegen des Einflusses des Stahls auf die Kompasse, und überhaupt wegen der gale 
Klompliziertheit des ganzen Mechanismus und der größeren Schoelligkeit des Betriebes auch im Hafen. 

Kann oun aber die Nordsee-Reederei mit ibren vielen größeren Dampfern diese jungen Leute im dem uote 
Offizierstellen. wo sie noch wenig Verantwortung tragen, allmählich ausbilden, um sie dann später, gut vorgebildet, in dr h 
verantwortungsreicheren Stellen zu befördern, so ist dies den Ostsee-Dampfern nicht möglich, wo meist nur ein, höchstes" 
zwei Offiziere an Bord sind. Selbst wo zwei Offiziere gefahren werden, muß dann der zweite meist die Stelle # 
die bisher, sehr zum Vorteil des Schiffes bei der Behandlung der Ladung, und auch bei der Unterstützung des # 
der Navigierung, mit alten erfahrenen Bootsleuten besetzt wurden. 
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Auf dem Ausguck. 


Wie schon früher mitgeteilt wurde, bestand nach 
den Angaben des Kaiserl. Statistischen Amtes die 
deutsche Kauffahrteiflotte am 1. Januar 1902 aus 3959 
Schiffen mit 3080 545 t Br.-R. oder 2 093 033 t N.-R. 
Während der Unterschied zwischen Brutto und Netto 
im Jahre 1897 noch im Verhältnis von 3 zu 2,2 stand 
war er 1902 schon 3:2. Ein Beweis für die Zu- 
nahme großer Passagierdampfer, bei denen durch 
ihre zahlreichen Aufbauten und großen Maschinen- 
räume ein bedeutender Brutto- einem relativ geringen 
Nettoraum gegenübersteht. Der genannte Gesamt- 
raumgehalt umfaßt alle Schiffe, die die Handels- 
flagge führen, also auch Fischer-, Lotsen-, Schlepp- 
und Bergungsfahrzeuge. An Schiffen zur Befirde- 
rung von Gütern und Personen zählte die deutsche 
Handelsmarine am 1. Januar 1902 nur 3362 mit 
3029934 Brutto- oder 2072524 Netto-Raumgehalt. 
Mit Ausnahme weniger Fälle stellt das Statistische 
Amt dem Ergebnis seiner Berechnungen von 1902 
dasjenige aus dem Jahre 1897 gegenüber, um 
während einer fünfjährigen Periode die Verände- 
rungen im Bestande der Flotte und ibrer einzelnen 
Bestandteile, geordnet nach der Art ihrer Ver- 
wendung, nach ihrer Gattung und ihrem Typ klar- 
stellen und Folgerungen daraus ziehen zu können. 
Dieser Gegenüberstellung zufolge waren beheimatet 
1897: 506 Segelschiffe mit 81433 t, 3 Schlepp- 
schiffe mit 2837 und 1890 Dampfer mit 514808 
im Ostseegebiet sowie 1890 Segler mit 514808 t, 
153 Schleppfabrzeuge mit 35450 und 737 Dampfer 
mit 1200348 t Br. im Nordseegebiet; dagegen 


— Vermischtes. — Schiffbau. — Maritime Rundschau. — Büchersaal. — 








mit 9837 und 451 Dampfer mit 327404 im Ost- 
seegebiet, sowie 1875 Segler mit 524102, 245 
Schleppfahrzeuge mit 81437 und 1012 Dampfer mit 
2118840 t Br. im Nordseegebiet. Darnach 
haben die Segler nach der Zahl um 6,7 pCt. und 
nach dem Raumgehalt um 9,9 pCt. abgenommen, 
die Schleppfahrzeuge um 66,7 nach der Zahl und 
mit 129,8 pCt. nach dem Raumgehbalt zugenommen; 
ebenfalls haben auch die Dampfer eine Zunahme von 
29,9 nach ihrer Anzahl und von 69,2 pCt. nach 
ihrem Raumgehalt erfahren. Ist somit der Bestand 
der ganzen deutschen Seglerflotte zurückgegangen, 
so wuchs duch der Raumgehalt der Hamburger 
Segler um 14,9, der Bremer um 11,4 und der Hanno- 
veraner um 0,3 pCt. Die Zunahme der Schlepp- 
fahrzeuge nach Zahl und Raumgehalt beträgt im 
Verhältnis, wenn der Stand von 1897 — 100 gesetzt 
wird, für das Ostseegebiet von Schleswig-Holstein 
300,0 und 526,0, fiir Hamburg 64,5 und 209,8, fiir 
Bremen 48,8 und 82,2 und für das Nordseegebiet 
von Schleswig- Holstein 71,4 und 63,4 pCt. Das 
Wachstum des Dampferbestandes machte sich am 
stärksten in Bremen geltend, 50,9 nach der Zahl, 
89,4 pCt. nach dem Raumgehalt, Hamburg 36,3 und 
76,4, Mecklenburg 50,0 und 58,8, Lübeck 11,5 und 
56,9, Oldenburg 5,3 und 53,8 Ostseegebiet von 
Schleswig-Holstein 21,1 und 49,8 pCt. Nach den 
Schiffsgattungen setzte sich im Jahre 1897 der 
Dampferbestand aus 51 Raddampfern mit 13 050 t 
und 1075 Schraubendampfern mit 1414868 t zu- 
sammen, 1902 aus 46 mit 15 743 t und 1417 mit 
2430501 t Br-R. Und nun die Segelschiffe nach 
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Gattung und Bauart. Besonders stark ist von 21 
auf 48 die Zunahme der Segler mit mehr als drei 
Masten; dagegen haben abgenommen: die Vollschiffe 
von 121 auf 92, die Barken von 268 auf 160, die 
Schonerbarken von 46 auf 22, die Briggs von 36 
auf 5, die Schonerbriggs von 38 auf 16, die Schoner 
von 114 auf 87. Dieser Abnahme gegenüber steht 
ein Zuwachs an Schonergallioten von 203 auf 207, 
an Gaffelschonern von 51 auf 71 und an anderen 
zweimastigen Fahrzeugen von 924 auf 990. Wir 
enthalten uns der Wiedergabe von Angaben über 
die Größenverhältnisse der Schiffe sowie über den 
Flottenbestand der einzelnen Häfen, weil diese Daten, 
da sie sich ja auf den 1. Januar 1902 beziehen, 
schon im vorigen Jahre hier auf Grund von Handels- 


kammerberichten veröffentlicht wurden. Recht 
bemerkenswert sind aber einige Angaben über 
das Alter der Schiffe. Darnach fuhren am 


1. Januar 1902 unter deutscher Flagge: Weniger 
als 1 Jahr alt 47 (3*) Segler, 20 Leichter, 
73 (7) Dampfer; zwischen 1 bis 3 Jahren Alter 
151 (18) Segler, 67 Leichter und 190 (32) Dampfer; 
zwischen 3 und 5 Jahren 135 (15), 35 Leichter 
und 136 (24) Dampfer; zwischen 5 und 7 Jahren 
121 (47) Segler, 10 Leichter und 168 (50) Dampfer; 
zwischen 7 und 10 Jahren 173 (22) Segler, 15 
Leichter und 168 (40) Dampfer; zwischen 10 und 
15 Jahren 366 (25) Segler, 55 Leichter und 312 (63) 
Dampfer; zwischen 15 und 20 Jahren 210 (55) 
Segler, 28 Leicbter und 181 (14) Dampfer; zwischen 
20 und 30 Jahren 194 (86) Segler, 1 Leichter und 
178 (30) Dampfer; zwischen 30 und 49 Jahren 
285 (23) Segler, 10 Leichter und 43 (12) Dampfer; 
zwischen 40 und 50 Jahren 159 (1) Segler, 14 
Leichter und 14.(2) Dampfer und im Alter von 
mehr als 50 Jahren fuhren 78 (3) Segler und 1 
Leichter. Zum Vergleich über Veränderungen im 
Alter während der fünfjährigan Dauer von 1897 
bis 1902 mag die folgende Tabelle dienen: 





1 Von 100 Segel- und | . 

Schleppschiffen Vou 1) Dampt- 
kamen auf die ein- | schiffon kamen auf 
zeinen Altersklassen | die einzelnen Alters- 

am 1. Jantar i klassen am 1. Jantnr 


Alter der Schiffe 








| 1897 | 1902 
unter 5 Jabre 18.2 | 13.0 i 7.3 | 26.6 
5 bis » W > 12.8 16.1 22.9 | 28.0 
1 > » 1 > 16.9 | 9.2 21.3 | 18.5 
re cee 9.5 | 11.6 4 12.4 | 12.2 
20 » » 30 > 19.8 | 24.0 ; 12.2 | 9.7 
30 » » 0 .- 18.8 22.0 3.9 4,] 
50 Jabre und darüber 3.2 | 3.0 _ 
unbekannt....... 0.8 | 0.7 - _ 
Nach dem Baumaterial waren am 1. Januar 


1902 726 (496 in 1897) Segler und 1455 (1119) 
Dampfer aus Eisen oder Stahl hergestellt, 1640 

*, Die in Klammer befindlichen Zahlen beziehen sich auf 
Fahrzeuge, die weder dem Personenverkehr noch dem Güter- 
transport dienen. 


(1898) Segler und 6 (6) Dampfer aus ha Hol, 
10 (7) Segler und 1 (1) Dampfer aus weichem Hol, 
9 (13) Segler und 1 (1) Dampfer aus Holz und 
Eisen. Schließlich erfahren wir noch, duß 33 
(15,1 pCt.) Segler und 870 (59,5 pCt.) Dampfer m: 
Chronometern versehen waren; gegen 1897 eine Ab- 
nahme von 179 Chronometern auf Seglern und eine/u- 
nahme von 126 auf Dampfern. Am 1. Januar 1897 
hatten 87 Segler und 135 Dampfer je 2 sowie 2 Sagler 
und 1 Dampfer je 3 Chronometer an Bord, am 
1. Januar 1903 dagegen 93 Segler und 166 je 2 
und 1 Segler und 1 Dampfer je 3 Chronometer 


* * 
* 


Bekanntlich beabsichtigt die englische Regierung 
die Segnungen der Workmen's Compensations Act 
auch auf die Seeleute auszudehnen; ein Vorhaben, 
das in englischen Reederkreisen auf den lebhaftesten 
Widerstand stößt. Unter den Widersachern steh: 
in erster Linie die bekannte Liverpool Shipowners 
Association. Und sie geht so entschieden vor, dai 
auch ihre Gegner ihr das Recht lassen müssen, 
kein Mittel unversucht zu lassen, das gegen die 
Einführnng des Gesetzes sprechen könnte. Nachdem 
das hierzu erforderliche Material, soweit es sic 
aus dem eigenen Lande beschaffen ließ, anscheinend 
erschöpft ist, wurde neuerdings die Gesetzgebun: 
anderer Nationen vergleichsweise zu dem Nachweis 
herangezogen, dal} der englische Reeder in seiser 
Konkurrenzfühigkeit gegenüber dem Auslande 
einträchtigt werde, wenn ibm die 'Tragung vor 
Lasten zugemutet würde, wie sie das Gesetz det 
Arbeitgebern am Lande aufgebürdet hat. Und dis 
Association wandte sich an die norwegischen Reader. 
Von diesen gingen Mitteilungen ein, die, weil sie 
zweifellos das Bestreben der Liverpooler Vereinigung 
unterstützen, auch veröffentlicht worden sind. Um 
die Welt, soweit sie es noch nicht wußte, erfähr, 
daß in Norwegen kein Gesetz besteht, welches dea 
Reeder zu Unterstützungen an die Hinterbliebenen 
eines Schiffsmannes verpflichtet, der durch höher 
Gewalt im Schiffsdienst verunglückt oder getötet 
worden ist. Ein altes Gewohnheitsrecht legt der 
Reederei gewisse Verpflichtungen auf, wenn ei 
Schitfsmann durch Nachlässigkeit oder Sorglosigtei! 
verletzt wird. Bestimmungen über die Höhe der 
Entschädigung, die in solchen Fällen dem Ver 
letzten, oder wenn der Unfall tötlich war, den 
Hinterbliebenen zu zahlen sind. bestehen nieht 
Ein aus zwei Unparteiischen zusammengesetzies 
Schiedsgericht stellt in jedem einzelnen Fall einen 
Entschädigungsbetrag fest. Ohne Frage bat dies 
Antwort die Liverpooler Reeder befriedigt und si 
zu weiterem Widerstand angespornt. Wir empfehlen 
ihnen nun ferner sich an ihre französischen Kollege 
mit einer gleichen Anfrage zu wenden. Dann wir 
ihnen die Mitteilung zugehen, daß der französiseh 
invalide alte Seemann zwar als inscript maritime?! 
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gewisse staatliche Fürsorge genießt, daß seine Arbeit- 
geber aber daran unbeteiligt sind. Denn erst in 
diesen Tagen, am 15. Juni, hat die französische 
Kammer nach dreiwöchigen mühevollen Beratungen 
ein Gesetz verabschiedet, das den Namen »obli- 
gatorische Unterstützung von Altersschwachen, In- 
validen und unheilbaren Kranken« tragen und sich 
lediglich auf die Arbeitgeber der Landarbeiter beziehen 
wird; vorausgesetzt der Zustimmung des Senats. Auch 
diese Angaben würden gewiß; lebhafte Befriedigung 
bei den Liverpoolern Reedern hervorrufen und sie 
immer mehr in dem Glauben bestärken, ungerecht 
von ihrem Staate behandelt zu werden. Nachdem 
die Festesstimmung etwas gedämpft ist, raten wir 
der Liverpool Shipowner’s Association auch ihr 
Augenmerk auf Deutschland zu richten. Auf jenes 
land, das nach englischer Meinung doch den hohen 
Blütestand seiner Handelsmarine den Vergünsti- 
gungen verdankt, die der Staat den Reedern bereit- 
willig gewährt. Eine Nachricht, die diese einge- 
bürgerte Annahme bestätigt, eignet sich ganz be- 
sonders zum Argument, um der Regierung die 
Beeinträchtigung der Konkurrenzfähigkeit gegen- 
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über diesem gefährlichen Rivalen nachzuweisen. 
All right, wir fragen einen deutschen Reeder. Was 
wiirde er antworten? Den englischen Kollegen 
würde wunderlich zu Mute werden, wenn ihnen 
alle die Fälle aufgezählt würden, in denen der 
deutsche Reeder zu gunsten eines kranken, ver- 
letzten oder alterschwachen Seemanns in Anspruch 
genommen wird, und sie würden es von ihrem 
Standpunkt aus ganz unbegreiflich finden, daß die 
deutschen Reeder, trotz der großen Bürde, die ihnen 
die Ausübung jener Fürsorgepflicht auferlegt, frei- 
willig sich bereit erklärt haben, eine Witwen- und 
Waisenversicherungskasse für Seeleute ins Leben 
zu rufen. Gewiß aber würden diese Nachrichten 
zu der Erkenntnis der Liverpooler Association führen, 
daß Deutschland auf sozialpolitischem Gebiet an der 
Spitze aller Kulturvölker schreitet und daß der 
deutsche Schiffsmann in einer Weise gegen die 
Folgen seines Berufes geschützt ist, wie sie in 
anderen Ländern, insbesondere in England für un- 
möglich, undurchführbar und wegen der Ausgaben 
wahrscheinlich auch für unerwünscht gehalten wird. 


Sehiffahrt im Nebel, 


Von Ägir. 


Fortsetzung.) 


Auch über die Hörweite eines Schallsignals 
bei Nebel herrschen außerordentlich verschiedene 
Ansichten, je nach den Erfahrungen, die der Be- 
treffende selbst in dieser Beziehung gemacht hat. 
Nach den im Jahre 1880 von der Kaiserl. See- 
warte angestellten Untersuchungen ist der Ton eines 
einfachen Drucknebelhorns gegen leichten Wind, 
wenn alle andern Geräusche ausgeschlossen sind, 
höchstens auf 1,5 km Entfernung noch hörbar, mit 
dem Winde auf etwa 2,5 km. Bd. 10, S. 708. 


Das Seeamt zu Hamburg sagt in einem Fall, 
wo auf einem Dampfer nur ein Ton des Nebel- 
horns gehört wurde, obgleich zwei aufeinander 
folgende Töne abgegeben waren: Dann blieb es 
aber noch unaufgeklärt, warum man die Doppel- 
tone nicht zeitig gehört hat. Es darf hierbei freilich 
nicht übersehen werden, dal} sich auch dies durch 
das herrschende Nebelwetter erklären ließe, denn 
*s ist Tatsache, daß den Tönen von Nebelsignalen 
und den Tonstärken derselben nicht unbedingt zu 
'rauen ist, und daß oft deutlich abgegebene Nebel- 
Signale undeutlich und erst in nächster Nähe ge- 
hört werden. Bd. 12, S. 312. 

Die Verschiedenheit der Hörweiten erklärt sich 
Üngezwungen aus den Ergebnissen der wieder- 
holten wissenschaftlichen Untersuchungen, die von 
‚erschiedenen Nationen (Deutschland, Amerika, 
Schweden) über diesen wichtigen Gegenstand an- 
gestellt worden sind. Nach diesen scheint es, als 
ob sich während des Nebels selbständige Nebel- 


körper von verschiedener Dichtigkeit und unbe- 
rechenbarer Form bilden, wodurch die Schallwellen 
in unerklärlicher Weise abgelenkt und nach einer 
unbestimmbaren Richtung fortgepflanzt werden. Bei 
der nahen Verwandtschaft der Schall- und Licht- 
wellen kommt man unwillkürlich dazu, sich die 
Ablenkung der Schallwellen bei Nebel ähnlich so 
vorzustellen, wie die der Lichtstrahlen, wenn sie 
durch ein Glasprisma gehen. Da nun die einzelnen 
kleineren oder größeren Nebelgebilde im Raum die 
verschiedensten Formen annehmen können, so läßt 
sich von diesem Gesichtspunkte aus begreifen, daß 
durch Zurückwerfung die Schallwellen in ganz un- 
berechenbare Richtungen geleitet werden können. 
Aus den Untersuchungen der Amerikaner erklärt 
sich auch die oft beobachtete, auffallende Tatsache, 
daß das Nebelsignal eines Feuerschiffs in einer und 
derselben Richtung von einem Schiffe bei 0,5 Sm 
Abstand nicht gehört wurde, während ein anderes 
Schiff dasselbe Signal zur selben Zeit in einer Ent- 
fernung von | bis 15 Sm deutlich wahrnehmen 
konnte. Es scheint in diesem Fall den Schallwellen 
ähnlich zu ergehen wie dem Stein, der unter einem 
spitzen Winkel gegen eine Wasserfläche geschleudert 
wird, er schnellt im Bogen wieder heraus, über- 
springt eine grüßere oder geringere Strecke, um 
dann wieder zur Wasserfläche zurückzukehren und 
nun dasselbe Spiel mit immer kleiner werdenden 
Bogen noch einige Male zu wiederholen. Ein jeder 
hat als Knabe diesen »Tanz« des Steins gewiß oft 
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beobachtet, und mancher Seemann hat später als 
Soldat bei den Schießübungen Gelegenheit gefunden, 
dasselbe Schauspiel in großartigerem Maßstabe sich 
bei der Granate wiederholen zu sehen, wenn sie 
die Wasserfläche berührt. Es läßt sich begreifen, 
daß unter sotanen Verhältnissen an den Stellen, die 
unter dem Bogen liegen, den die Schallwellen be- 
schreiben, der Ton einer Sirene von der Kommando- 
brücke eines Schiffes aus nicht gehört werden kann; 
würde man aber einen Mann nach oben schicken, 
so würde er hier deutlich vernommen werden, und 
trotz dieser Erfahrung ist schon manchmal die Aus- 
sage eines Kapitäns vor dem Seeamt in Zweifel ge- 
zogen worden, weil er trotz großer Nähe des Feuer- 
schiffs behauptete, den Ton des Nebelsignals, das 
vorschriftsmäßig gegeben war, nicht gehört zu haben. 

Die Ablenkung der Schallwellen könnte vielleicht 
durch parabolische Schirme verringert werden, die 
hinter der Tonquelle in äbnlicher Weise anzubringen 
wären, wie wir sie hinter der Lichtquelle in den 
Laternen der Top- und Seitenlichter anzubringen 
pflegen. Dadurch würde den Schallwellen eine 
größere Energie nach einer bestimmten Richtung 
gegeben und so vielleicht ein Feld begrenzt werden 
können, in welchem der Ton nicht nur deutlich, 
sondern auch von der richtigen Richtung her wahr- 
genommen werden könnte. Bei der 'großen Ver- 
wandtschaft des Schalls mit dem Licht scheint mir 
die Möglichkeit wenigstens einer Verbesserung 
der bestehenden Verhältnisse nicht so unwahr- 
scheinlich, als daß Versuche nach dieser Richtung 
von vornherein von der Hand zu weisen wären, 
Ich möchte wegen der großen Wichtigkeit dieses 
Gegenstandes an dieser Stelle die vor vielen Jahren 
schon einmal gegebene Anregung hierzu wiederholen, 

Bezüglich der Hörweiten ist noch in Erwägung 
zu ziehen, daß die durch die schwer arbeitenden 
Maschinen verursachten heftigen Erschütterungen 
des Schiffskörpers, das Geräusch eines mit großer 
Fahrt vorbeiziehenden Luftstromes, welcher durch 
die Fortbewegung des Schiffes erzeugt wird, das 
Pfeifen des Windes durch Wanten und Takelage, 
um Ventilatoren, Blöcke, Böte und die vielen Ecken 
und Winkel der Deckhäuser und Aufbauten unter 
Umständen nicht unerheblich dazu beitragen, dali 
der Schall ertötet wird. Aus diesem Grunde ist 
ein zeitweiliges Stoppen der Maschinen im Nebel 
durchaus geboten. 

Ferner ist wohl zu beachten, daß nichts so 
trügerisch ist wie Nebel am Tage, während es 
nämlich in einem Augenblick möglich ist, einige 
hundert Meter weit zu sehen, kann der Gesichts- 
kreis schon nach verhältnismäßig kurzer Zeit be- 
trächtlich vergrößert oder verkleinert sein. Aus 
dieser Tatsache erklären sich auch die wider- 
sprechenden Aussagen der Schiffsleute über die 
Dichtigkeit des Nebels bei ihrer Vernehmung vor 


dem Seeamt, von denen zweifellos jeder nach seiner 
besten Überzeugung urteilt. 


Bei der Untersuchung des Seeunfalls des 
Dampfers » Vorwärts von Geestemünde finden wir 
z. B. folgende Äußerung: Um 6 Uhr Abends wurde 
der Nebel so dick, daß man nach Angabe des 
Kapitäns, zweier Matrosen und eines Leichtmatrosen 
ein Feuer auf höchstens eine Schiffslänge sehen 
konnte, während der Obersteuermann meint, dai 
man wohl noch 2 bis 3 Schiffslängen weit habe 
sehen können. Bd. 7, S. 813. 

Eine Entfernung bei Nebel mit auch nur 
einiger Genauigkeit von der Kommandobricte 
eines in schneller Fahrt befindlichen Schiffes aus 
zu schätzen, grenzt nach dem übereinstimmende 
Urteil wohlerfabrener Kapitäne an Unmöglichkeit 


Das Seeamt zu Danzig sagt hierüber: Die 
Erfahrung lehrt, daß das an klares Wetter ge- 
wöhnte menschliche Auge bei dickem, neblige 
Wetter die Entfernung der sichtbaren Gegenständ: 
im Widerspruche mit der Wirklichkeit zu wer 
schätzt. Bd. 7, S. 819. 

In einem anderen Falle sagt das Seeamt m 
Hamburg über diesen Punkt: Darüber, wie lang 
vor der Kollision und in welcher Entfernung dıe 
Schiffe einander gesichtet haben, gehen die beider- 
seitigen Darstellungen auseinander, Die Schätzung 
der einen Mannschaft ist ungefähr doppelt so grol. 
wie die der andern. Vielleicht liegt dies dar, 
daß die Luft dicht über dem Wasser klarer ge 
wesen ist, als weiter oben, wie dies eine 
häufige Erscheinung im Nebel ist, un 
daß das niedrige, dem Wasser näher befindliebe 
Auge weiter sehen konnte, als man es von der 
Brücke des hohen Dampfers aus vermochte. Ver- 
läßlich ist indessen diese Annahme gleichfalls nich. 
Bd. 9, 8. 93. 

Das Seeamt zu Lübeck sagt hierüber: Auch 
sind gerade im Nebel Schätzungen der Entfernunget 
unzuverlissig. Die Sachlage ergibt aber, daß die 
wahre Entfernung eher kleiner als größer gewest 
ist. Bad. 11, 8. 249. 

Was die Zeitangaben der Zeugen in solches 
Fällen anbetrifft, so lehrt die Erfahrung, dai sé 
bäufig sehr unzuverlässig sind, was auch dare 
seeamtliche Aussprüche bekräftigt wird. Z. B. gt 
das Ober-Seeamt darüber: Auf die genaue Richtig 
keit und Zuverlässigkeit dieser Angaben ist aber, 
wenn es sich um Momente der höchsten Gefahr 
handelt, nicht zu bauen, da die verstrichenen Zi 
räume ja nicht mit der Ubr, sondern nur schätzung* 
weise festgestellt sind. Bd. 13, S. 77. 

Das Seeamt zu Hamburg sagt über diesel 
Punkt: Die Angaben des Lotsen über die Zei, 
während welcher man Backbordruder gelegt I 
(6 bis 7 Minuten) müssen, wie das gewöhnlich 





der Fall ist bei Zeitangaben, als weit 
übertrieben angesehen werden. Bd. 13, S. 155. 


Eine bekannte Tatsache, daß Nebelwolken in 
vielen Fällen auf Felsen hängen, scheint darauf 
hinzudeuten, daß diese eine große Anziehungskraft 
auf jene ausüben; hieraus läßt sich die oft beob- 
achtete Erscheinung erklären, daß es nicht selten 
in einiger Entfernung von einer felsigen Küste 
klarer ist, als in ihrer unmittelbaren Nähe. Auch 
kommt es gar oft vor, daß eine Nebelbank sich 
mit dem Schiffe fortbewegt, wie folgender Fall zeigt, 
wo das Seeamt zu Bremerhaven in seinen Ent- 
scheidungsgründen sagt: Was die Ursache der 
Strandung betrifft, so ist dieselbe in erster Linie 
auf eine Nebelbank zurückzuführen, welche sich 
zwischen dem Schiffe und Bishop-Rock-Feuerturm 
befunden und mit dem Schiffe in. der Richtung 
von Westen nach Osten fortbewegt hat. Diese 
Nebelbank hat die Scilly-Inseln fast gleichzeitig mit 
dem Schiffe erreicht, und erklärt es sich auf diese 
Weise, dal} das Nebel-Warnungssignal vom Feuer- 
turm erst gleichzeitig mit den Notsignalen nach 
der Strandang des Schiffes gegeben wurde. Bd. 13, 
Seite 519. 

Es kann nicht wundernehmen, daß alle diese 
Umstände erheblich dazu beitragen, die sichere 


Schiffsfibrung bei Nebel zu vereiteln und zahl- | 


reiche Zusammenstöße, die sich leider alljährlich 
wiederholen, beweisen die Tatsache, daß die Un- 
glücksfälle sich niemals ganz werden vermeiden 
lassen; sie mabnen aber gleichzeitig jeden Schiffs- 
führer daran, bei Nebel und unsichtigem Wetter 
die Aufmerksamkeit zu steigern und mit ver- 
doppelter Vorsicht zu fahren. Nach Art. 16 des 
Seestraßenrechts soll bekanntlich jedes Fahrzeug 
bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen 
Regengüssen unter sorgfältiger Berücksichtigung 
der obwaltenden Umstände und Bedingungen mit 
‚mäßiger« Geschwindigkeit fahren. Jedermann 
weiß, wie dehnbar dieser Begriff ist und wie schwer, 
ja ich darf wohl sagen, wie unmöglich es ist, hier 
für alle Schiffe eine allgemein gültige Norm auf- 
zustellen, wenn man erwägt, wie verschieden die 
Geschwindigkeiten der Schiffe bei gutem Wetter 
sind, so viel aber steht fest, dal) in dieser Beziehung 
leider noch zu viel gesündigt wird, und daß mancher 
Zusammenstoß und manche Strandung durch lang- 
sameres Fahren und vorsichtigeres Navigieren 
hätte vermieden werden können. Über eine Fahrt, 
die bei starkem Nebel als mäßige Geschwindigkeit 
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nicht angesehen wird, finde ich in den Ent- 
scheidungen englischer Seegerichte folgende Äuße- 
rungen: Auf dem Mersey 6 bis 7 Knoten, auf dem 
Clyde 5 Knoten, auf der Themse 3 bis 4 Knoten, 
in der Ostsee 25 Sm östlich von Gothland 4 bis 
5 Knoten, in der Straße von Gibraltar 4 bis 5 
Knoten, obgleich das Schiff eine Gegenströmung 
von 2,5 Knoten hatte, 10 Sm von Ushant 3,5 bis 
4 Knoten, 200 Sm östlich von Sandy Hook 7 Knoten. 
Von deutschen Seeämtern liegen keine so bestimmte 
Angaben vor, doch verdient folgende Äußerung des 
Seeamts zu Bremerhaven erwähnt zu werden: Daß 
der Schraubendampfer »Rainbow« trotz geständlich 
von der Schiffsleitung gehörter Nebelsignale eines 
in der Nähe befindlichen andern Dampfers mit 
einer Geschwindigkeit von etwa 7 Knoten fuhr, 
verdient scharfen Tadel. Bd. 10, S. 650, 


Zwar kann nicht verlangt werden, daß die 
Fahrt eines Dampfers, wenn nicht ganz besondere 
Gründe dies erheischen, über das Maß hinaus ge- 
mäßigt werde, welches im Hinblick auf die Er- 
haltung der Steuerfähigkeit und des sicheren Ganges 
der Maschine als ein Mindestmaßß der Geschwindig- 
keit gefordert werden muß, weil sonst das Schiff 
unmanövrierfähig werden würde; aber es sollte 
dieses Mindestmaß bei starkem Nebel auch gewissen- 
haft innegehalten werden zum Heil der Schiffahrt; 
denn das schnelle Fahren im Nebel ist und bleibt 
verhängnisvoll nicht nur für den Waghals selbst, 
sondern auch für diejenigen, welche die gesetz 
lichen Vorschriften befolgen. Bei der Beurteilung 
der zulässigen Geschwindigkeit bleibt nach über- 
einstimmendem Urteil deutscher und englischer See- 
ämter die Gegend zu beachten, wo man sich be- 
findet, insofern als eine größere oder geringere 
Wabrscheinlichkeit vorliegt, dort Gegensegler anzu- 
treffen. So wird es auf hoher See, wo diese nur 
gering ist, nicht nötig sein, die Fahrt soweit zu 
mindern, wie in einem engen Fahrwasser; hört man 
aber ein Nebelsignal, so hat man alsobald die Fahrt 
bis auf ein solches Maß zu vermindern, dali nur 
die Steuerfähigkeit erhalten bleibt, und mit größter 
Vorsicht so lange weiter zu fahren bis die Gefahr 
des Zusammenstoßes vorüber ist. Außerdem ist 
wohl zu beachten, daß bei der Beurteilung der 
gemäßigten Geschwindigkeit stets erwogen wird, 
ob der Gegner beim Hören seines Signals noch 
1 bis 1,5 Sm entfernt oder schon sehr nahe war, 
was in vielen Fällen aus der Stärke des gehörten 
Tons gefolgert werden kann. (Schluli folgt.) 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgeriehts. 


Bergung D. „Antwerp City“ durch 
D. „A pscheron“ im Mittelländischen Meer. Der 
belgische Dampfer „Apscheron“ in Ballast von 
hester nach Noworossisk sichtete bei starker 


nordwestlicher Brise am 17. März um 11a. m. 
quer ab von der algerischen Küste (Cap de Fer in 
SzO 10 Sm) den mit niedergebrochener Maschine 
nach der Küste hintreibenden englischen Dampfer 
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„Antwerp City“, der seine Hilfe in Anspruch nahm, 
um nach Bona getaut zu werden. Durch ein Boot 
des Belgiers wurden zwei Drabttrossen auf der 
„Antwerp City“ festgemacht, die nach halbstündigem 
Schleppen, während dessen der Wind zunahm, 
brachen. Eine zweite Verbindung, zwei je 12- und 
14 zöllige Stahlirossen, abermals durch das Boot des 
belgischen Dampfers, wurde hergestellt und der 
Versuch gemacht. sich von der Küste zu entfernen. 
In einer Boe brachen auch diese Trossen, Am 
nächsten Morgen, als „Antwerp City“ nur 1 bis 
2 Sm von den gefährlichen Ackine Rocks entfernt 
war, wurden zum dritten Male und zwar Tautrossen 
festgemacht, die aber nach einigen Minuten brachen. 
Angesichts der nun kaum mehr als 500 Fuß entfernten 
hohen Brandung ließ „Antwerp City“ beide Anker 
fallen, dasselbe Manöver machte einige Stunden 
später der belgische Dampfer, um zum vierten Male 
durch eine Schlepptrosse eine Verbindung herzu- 
stellen. Hierbei kamen die Schiffe, verursacht 
durch zu frühzeitiges Ankeraufgeben des englischen 
Dampfers, in Kollision, durch die „Apscheron“ be- 
schädigt wurde. Mittlerweile — seit dem ersten 
Anfassen waren 48 Stunden vertlossen — ließ der 
Wind an Stärke nach und die Bergung konnte 
ohne weitere Zwischenfälle erledigt werden. Wenn- 
gleich „Antwerp City“ als Beklagte nicht bestreitet, 
daß die Bergung unter schwierigen Verhältnissen 
mit Geschick vollzogen ist, behauptet sie doch durch 
die anfünglich mißglückten Schleppversuche all- 
miiblich in eine gefährlichere Lage gebracht worden 
zu sein, als die es war, in der sie sich beim ersten 
Insichtkommen des belgischen Dampfers befand. 
Das Gericht, das diesem Einwand keine Rechnung 





Die Berechtigung der Befähigungsnachweise für Schiffer, Steuerleute und Maschinisten. 


Die im »Reichsanzeigere veröffentlichte Bekanntinachung 
des Bundesrats vom 16, Juni 1903 fordert, dati für die Aus- 
übung der nachbenannten Funktionen an Bord die folgenden 
Befühigungsnachweise vorhanden sind. Es sind erforderlich: 

1) Der Befühigungsnachweis zum Schiffer auf Küsten- 
fahrt:*) für die Führung aller Schiffe in der Nabfahrt**) und 
solcher in der Küstenfahrt, die weniger als 200 chm messen, 
sofern auf beiden keine Passagiere an Bord sind; für die 
Führung von Seeleichtern jeder Größe in der Küstenfahrt. 

2) Der Befühigungsnachweis zum Schiffer auf kleiner 
Fahrt:*) für die Führung aller Schiffe in der Nabfahrt und 


in der Küstenfahrt mit weniger als 200 cbm Raumgebalt, sofern | 


diese aufler der Besatzuug mehr als 10 Passagiere führen; für die 
Führung von Schiffen in der Küstenfahrt bis zu 400 chm 
Raumgehalt; für die Führung von Seeleichtern jeder Große 
in der kleinen Fahrt. 

3) Der Befähigungsnachweis zum Schiffer auf großer 
Fahrt: für die Führung von Schiffen von 400 cbm uod mehr 
in der Küstenfahrt und in der kleinen Fahrt; feiner auf allen 
Schiffen in der mittleren und großen Fahrt. 


*, Der Refahigungsnachweis zum Steuermarne hat dieselbe Berschtigmne. 


**) Siehe 8, a+ Erkilleumen fd. Abwrenzunsen der einzelnen Fahrten. 









































































zu tragen vermag, betrachtet die Bergeleistung als 
ganze und stellt fest, daß in 19 Schleppstundes 
nur 45 Sm zurückgelegt seien: ebenso ein Beweis 
für die Schwierigkeiten, unter denen die Bergunz 
von Statien ging, wie der Umstand, dal} die Trossen. 
darunter außerordentlich starke, viermal gebrochen 
sind. Unter dieser Berücksichtigung wird der Berge- 
lohn (24. Juni) auf 3500 £ festgesetzt; davon 26 
die Reeder, 400 der Kapitän, 500 die Mannschaft: 
von der die vier Leute der Bootsbesatzung doppelte 
Anteile erhalten. Wert des geborgenen Schifies 
24 775 £, des bergenden 16000 £. 


Bergung D. „Elfrida* durch D. „Osiris. 
Das bergende Schiff war nach Valencia bestimnt 
um dort frische Frucht, den Rest einer Tei- 
ladung, un Bord für Glasgow, den Bestimmung: 
hafen, zu nehmen. Auf dem Wege nach Valencia 
wurde auf 39° 3° N und 4° 54° O , Elfrida* mit 
niedergebrochener Maschine, bei klarem Wetter. 
leichter Brise und mäßiger Dünung gesichtet uni 
ihrem Wunsch entsprochen, sie nach Valencia x 
tauen. Die Bergung vollzog sich in einer Distan 
von 260 Sm, 6!1/, p. h. ohne Störung und ohn 
Trossenverlust oder -Bruch. „Osiris“ machte aber 
geltend, durch die Bergung eine erhebliche Ein- 
bufe an Fracht erlitten zu haben, die sie mit dem 
Zeitverlust auf 405 £ einschätzte. Das (rericht, 
das zwar nicht den geschilderten, wohl aber ein 
gewissen Zeit- und Frachtverlust anerkennt, gewähr 
(24. Juni) einen Bergelohn von 800 £, 600 Reeder. 
70 Kapitän, 130 Mannschaft, Wert des bergenden 
Schiffes 27500 £, des geborgenen 160000 £. 


Außer dem Schiffsführer muß an Bord sets: 
a) an Steuerleuten auf Schiffen von 400 chm und mehr 
in der Küsten- und Kleinen Fahrt und auf Schiffen wo 
250 cbm und mehr in der Mittleren- und Groflen Fahrt ein 
Steuermann; auf Schiffen von 3000 ebm und mehr in Mittleret- 
und von 2000 cbm und mehr in Großer Fahrt zwei Stew 
leute, 

b) an Maschinisten: Auf Seglera mit Hit 
maschine ia Kleiner Fahrt ein Maschinist IV. Klasse; = 
Mittlerer- und Großer Fahrt ein Maschinist III. Klasse. Auf 
Dampfern in Nahfahrt und in Küstenfahrt «ia 
Maschinist IV. Klasse; haben die Dampfer in der Küstenfahrt 
Passagiere an Bord, dann als Maschinenleiter ein Maschinst 
II. Klasse; in Kieiuer Fahrt als Leiter ein Maschinät 
Til. Klasse, außerdem mindestens ein Maschinist IV. Klas. 
sind Passagiere an Bord ein Maschinist IL. und ein III. Klas; 
in Mittlerer Fahrt ein Maschinist II. und mindestess eb 
Ill. Klasse; in Großer Fahrt ein Maschinist L zn 
mindestens zwei Maschinisten I. Kl; in ostasiatiseher, 
ost- und westafrikanischer Küstenfahrt mindesten: 
zwei Maschinisten Il. Klasse, 





Einige Angaben über die jetzigen Forschungen zur See.*) 


(Fortsetrung von Seite 141.) 


If. In den Nordpolar - Expeditionen ist eine gewisse 
Rubepause eingetreten; wenigstens hat seit vorigem Sommer, 
seit der Rückkehr von Sverdrup und Peary, im vergangenen 
Winter 1102,03 keine Expedition im hohen Norden beobachtet, 
was mit Rücksicht auf die grade in dieser Zeit im Süden 
tätigen Südpolar-Expeditionen immerbio zu bedauern ist. 

Soweit die Expeditionen vorwiegend das Erreichen des 
Nordpols selbst oder doch überhaupt möglichst hoher Breiten 
bezweckt haben, ist ihr Arbeitsfeld immer das Meer, da größere 
landmassen sicherlich am Nordpol nicht vorhanden sind, und 
mit Schiffen sind alle mehr oder weniger erfolgreichen 
Expeditionen auch am Nordpol ausgeführt. 

Die höchste geographische Breite, welche Nansen am 
‘. April 1895 erreichte, ist nach der provisorischen ersten 
Angabe 86° 14° N.. nach der definitiven Berechnung 86° 4’ N. 
Die bis heute absolut höchste Breite erreichte dagegen Kapt- 
Cagni im Jahre 1900 mit 86° 33° N. gelegentlich der Expedition 
des Herzogs der Abbruzzen auf der »Stella polare«. Nansen 
sowohl wie Cagni verließen bei diesen äußersten Vorstößen die 
Schiffe und legten beide in rund 110 Tagen unter Benutzung 
ron Hundeschlitten rund 500 km {hin- und zurückgerechnet) 
zurück. Nansens und Cagnis nördlichste Punkte liegen beide 
im Norden von Franz Josephs-Land etwa zwischen 60° und 
100° O-Lg. Es fehlen noch 207 Sm. oder rund 380 km bis 
zum Pol, eine Entfernung ungeführ gleich derjenigen von 
Dover bis Terschelling. — Was nun die letzten Nordpolar- 
Expeditionen betrifft, so haben sie beide mit sehr ungünstigen 
Eisverhältoissen kämpfen müssen, besonders 

1} der Norweger, Kapitän Sverdrup, welcher mit dem 
»Fram«, (dem Nansen’schen Schiff der Jahre 1893—96) vom 
Sommer 1898 bis Sommer 1902 unterwegs gewesen ist uad 
trotz schwerer Unfälle, wie Brand an Bord, Krankheit usw. 
Schiff und Mannschaft (bis auf 2 Todesfälle) aus vierjähriger 
Gefangenschaft im Eise zurückgeführt hat. Sverdrup ist dies- 
mal westlich von Grönland tätig gewesen, nämlich in den 
sördlichsten Teilen der Baffins-Bay, in der Nühe des nord- 
amerikanischen Kältepoles, unter den Längen von $0° bis 
110° W-Lg. In der Nähe des Ellesmere-Landes blieb das 
Schiff zwei Jahre lang fest eingefroren. Die Wiederankunft 
in Norwegen erfolgte im September 1902. 

3) der Amerikaner Peary ist in denselben arktischen 
Gegenden mehre Sommer und Winter hinter einander auf 
Landstationen und Schlittenreisen gewesen; seine höchste da- 
selbst erreichte Breite ist 84° 17‘. Weder ihm noch Sverdrup 
ist die Aufgabe, Grönland zu umfabren, gelungen, 

Eine besondere Beachtung verdient die eigenartige, in den 
vächsten Wochen zum Aufbruch bereite Expedition 

3) des Norwegers, Kapitäns der Marine Amundsen, welcher 
int der »Gjöa« von der Baffins-Bay aus die Gegend des 
mäguetischen Nordpoles im Norden von Nordamerika wieder 
aufzusuchen gedenkt und dabei, wenn irgend möglich, Nord- 
amerika im Norden umfahren und zur Bebriog-Straße gelangen 
will, Seit der Festlegung des magnetischen Poles im nord- 
westlichen Teile von Boothia Felix durch J. Ross im Jahre 
1591 ist die Gegend des Konvergenz-Punktes aller Mißweisungs- 
Linien nie wieder gesucht worden, Magnetische Beobachtungen 


* Moontskarte des Nordatlantischen Ozeans Mai IM 


in ausgedehnter Form, nämlich auch durch Registrierapparate, 
warden deshalb den Kernpunkt der Expeditionstätigkeit bilden. 
Sportmäßige Nordpolreisen liegen dem Unternehmen gänzlich 
fern. . Die »Gjoac ist sehr klein — 70° lang, 20* breit, 
48 R.-T. —, aber an sich stark gebaut und für die Reise durch 
Eisen- und Holzbalken noch besonders verstärkt; sie kann 
mittels eines Petroleummotors gegebenenfalls 4 Kuoten laufen. 
Proviant für 5—6 Jahre wird mitgenommen. 8 Personen 
werden an Bord sein, darunter der dänische Marine-Offizier 
G. Hansen. Erst für 1907 rechnet Amundsen auf eine Rück- 
kehr, und zwar nach Sitka (Alaska). Diese Expedition ver- 
dient die ganz besondere Sympathie der Gebildeten aller Kreise 
und besonders auch das Interesse aller praktischen Seeleute, 
Möge dem Unternehmen ein glücklicher Erfolg beschieden sein! 


ill. Die internationalen Meeresuntersuehungen in 
der Nord- und Ostsee, an welchen alle Uferstaaten, nämlich 
Deutschland, Holiand, England, Dänemark, Schweden, Nor- 
wegen, Rußland und Finland, sich beteiligen, haben den Zweck, 
die pbysikalisch-chemischen Zustände sowie die Pflanzen- und 
Tierwelt der heimischen Gewässer in ihrer Abhängigkeit von 
diesen Zuständen zu erforschen; ein wesentlicher Anstol! in 
der Sache kam durch die zumal für die Nordsee bestehende 
Überfischung, welche zwaifellos schon einen recht bedroblichen 
Charakter angenommen hat. Für Norwegen und Schottland 
siod in dieser Hinsicht ganz riesige Kapitalien und umfang- 
reiche Erwerbszweige in Gafahr, in vergleichsweise viel höherem 
Grade als dies auch schon in Deutschland der Fall ist, — 
Man hofft zuverlässige Aufschlüsse über die Wanderungen der 
Nutzfische, über ihre Laichplatze und über alle ozeanographischen 
Verhaltnisse dieser Gewässer zu erhalten. Fünf Jahre hinter 
einander sollen die Untersuchungen vorgenommen werden, und 
zwar jeweils in 8—14 tigigen Expeditionen um den 1. Februar, 
1. Mai. 1. August und 1. November; man gewinnt damit 
»synoptischee, d. b. anf ein- und dieselbe Zeit bezügliche 
Beobachtungen für alle Teile der Nord- und Ostsee, deren ver- 
schiedene Abschnitte den einzelnen Nationen zum Studium zu- 
gewiesen sind, An einmaligen und an mehrmaligen Ausgaben 
(für die 5 Jahre) werden im ganzen über 4 Millionen Mark 
von den beteiligten Seestaaten für diesen Zweck aufgebracht 
werden, 


Seit Frübjabr 12 sind die Fahrten aufgenommen. In 
Deutschland liegt die Geschäftsführung vorzugsweise in den 
Händen des Seefischereivereins; der Dampfer »Poseidon< ist 
vom Reichsamt des Innern unter Beihilfe des Vereins erhaut. 
Die Reisen werden in wissenschaftlicher Beziehung von Dr. 
Apstein-Kiel geleitet. Besonders rührig siad auch die Nurweger 
auf dem Fischereidampfer »Michael Sars«, Leiter Dr. Hjort. 
Ia Kopenhagen befindet sich eine von allen beteiligten Staaten 
gemeinsam unterhaltone Zontralstelle mit Laboratorium, —- 
Der geistige Urheber dieser gesamten Meeresuntersuchungen 
ist Professor Pettersson in Stockholm. Man kann nur sehr 
hoffen, daß die Ergebnisse der wissenschaftlichen Arbeit sich 
seinerzeit in die Praxis umsetzen lassen, daß Vorschriften für 
die Art und Ausdehnung der Hochseefischerei mit inter- 
nationaler Geltung zustande kommen, und dab damit für alle 
Zukunft eine sachgemäße Befischung der Nord- und Ostsee 
gewährleistet wird. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Kollision zwischen D, »Westphalia« und Sohooner 
‚Mary-Ann« auf dem St. Lorenz-Strom. »Westphalia«, auf 
der Reise von Quebeck nach Montreal, mit einem Zwangslotsen 


an Bord sichtete '/, Strich an Backbord voraus in etwa 1 Sm. 
Abstand, das rote und grüne Seitenlicht eines entgegenkommenden 
Fahrzeugs. Das Ruder wurde, um Backbord au Backbord 
passieren zu können, etwas Rechts gelegt und das entsprechende 
Rudersignal (Art. 28) abgegeben. Anstatt des grünen Lichtes, 
wie es erwartet wurde, verschwand das rote und der Gegen- 
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segler. der sich nun etwas an Steuerbordseite der » Westphaliac 
befand, zeigte zunächst sein grünes Licht und gleich darauf, 
als sich die Schiffe bis auf etwa '/, Sm. genähert hatten, kam 
oberhalb des grünen eio weißes Licht zum Vorschein, weshalb 
das entgegeukommende Fahrzeug für einen Dampfer gehalten 
wurde. Der Lotse der »Westphaliac, der zunächst noch das 
Rechtsruder einige Zeit wirken ließ, legte später, als das er- 
wartete rote Licht des anderen Fahrzeuges nicht in Sicht kam, 
das Ruder Hart Links, um den Gegensegler an Steuerbord 
passieren zu können. Als beim Näherkommen erkaunt wurde, 
daß das entgegenkommende Fahrzeug keio Dampfer sondern 
ein Segler mit einer weißen über den ganzen Horizont scheinen- 
den Kugellaterne, befestigt am Grolimast, war, wurde die 
Maschine der » Westphalia« auf volle Kraft rückwärts gestellt, 
um die nun drohende Kollision in ihrer Wirkung abzuschwächen. 
Eine Absicht, die, durch den starken Ebbestrom begünstigt, 
auch insoferu gelang, ais der Segler nur längsseite schlug ohne 
die » Westphalia« zu beschädigen, und daon achteraus trieb. 
Die nach der Kollision getroffenen Mafiregelo. — Ankern, 
Aussetzen eines Bootes, zweistündige Unterbrechung der Reise 
— entsprechen durchaus den Vorschriften, wenn auch nicht 
verhindert werden konnte, daß zwei Personen. der Schiffs- 
führer und ein Matrose des Seglers ihr Leben eiobüßten. 
Der Zusammenstoß hat schon das Gericht in Montreal be- 
schäftigt und zu einer Verurteilung des Dampfers geführt. 


Der Reichskommissar, der das zuerst gegebene 
Rechtsruder des Dampfers billigt und dem Schooner vorwirft, 
auf die Wirkung dieses Ruderlegens nicht, wie es das Straßen- 
recht vorschreibt, reagiert zu haben, vertritt weiterhin den 
Standpunkt, daß der Dampfer später zum Ausweichen nach 
Links und zum Stoppen der Maschine verpflichtet gewesen 
wäre, als der Segler nur sein grünes Licht zeigte, Treffe so- 
mit die Schuld an der Kollision auch den Dampfer, so müsse 
doch als milderndes Moment für die Beurteilung angeführt 
werden, daß der Schooner, anstatt seinen Kurs nach dem 
ersten Rudermanöver des Dampfers beizubehalten, Links Ruder 
gegeben und so die Situation erschwert babe. Da an Bord der 
»Westphalia« ein Zwangslotse die Führung hatte, so treffe 
diesen und nicht deu Kapitän Rantzau die Verantwortung, 

Das Seeamt verkündete folgenden Spruch: 

»Am 4, September 1902 bat auf dem St. Lorenzstrom 
oberhalb Quebec ein Zusammenstoß zwischen dam Hamburger 
Dampfer » Westphalia« und dem englischen Schooner »Mary 
Ann« stattgefunden, durch welchen der Letztere zum Sinken 
gebracht wurde und zwei Mann seiner Besatzung ertranken. 
Der Unfali ist durch fehlerbaftes Manövrieren beider Schiffe 
verursacht. Der Schooner hat entgegen der Vorschrift des 
Artikel 21 bei der Annäherung der Schiffe eine Kursänderung 
gemacht, Die »Westphalia« hat den Fehler gemacht, nach- 
dem auf ibr nur das grüne Licht des Seglers an Backbord 
gesehen wurde, das schon begonneue Ausweichemanöver 
uach Steuerbord noch verstärkt zu haben, anstatt unter 
Mäßigung der Fahrt unter Linksruder auszuweichen. 
Den Kapitän Rautzau trifft kein Vorwurf, da 
der Dampfer unter Lotsenführung stand und 
ein Eingreifen in die Anordnungen des Lotsen 
in dem gefärlichen Fahrwasser sich von selbst 
verbot. Der Verlust der Menschenleben hängt anscheinend 
damit zusammen, daß auf dem Schooner kein Boot vor- 
handen war. Von Seiten der » Westphalia«e ist alles, was 
möglich war, zur Rettung der"Besatzung des Schooners ge- 
tan worden.« 





Vermischtes. 


1, Abgrenzung der Fahrten laut Bekanntmachung des 
Bundesrats, auf Grund der Vorschriften über die Besetzung 
der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren : 





a. Nabfahrt: die Fahrt auf Watten, Bodden, Föhrdes, 
Flußmündungen, soweit diese zur Seefahrt gehört, sowie Tage 
fahrt in See auf eine Entfernung von nicht mehr als 50 Im 
vom Beginoe der Seegrenze; 

b. Küstenfahrt: die Fahrt 

zwischen allen Plätzen der Festland- und Inseiküste vo 
Antwerpen bis Windau mit Einschluß der Insel Heigelass, 
jedoch ausschließlich der Strecke nördlich vom Aggerkanal um 
Frederikshavn sowie der Umfahrt um Skagen, 

an der Küste der im Kattegat und südlicher gelsgeum 
dänischen Inseln einschließlich der Insel Boraholm; 

an der schwedischen Küste von Gothenburg bis Kalmar 
mit Einschluß der Insel Öland, 

soweit diese Fahrt die Grenzen des Nahverkebrs über- 
schreitet; 

c. Kleine Fabrt: die Fahrt 

in der Ostsee, in der Nordsee bis zu 61° N-Br. und im 
Englischen Kanal, 

soweit diese Fahrt die Grenzen der Küstenfahrt ih 
schreitet; 

d. Mittlere Fahrt: die Fahrt 

zwischen europaischen Häfen, nichteuropäischen Häfen da 
Mittellandischen und Schwarzen Meeres, Häfen der wet 
afrikanischen Küste nördlich von 12° nördlicher Breite eet 
Häfen auf den Kap Verdischen und Kanarischen Inseln wee 
auf Madeira, 

soweit diese Fahrt die Grenzen der kleinen Fahrt über 
schreitet; 

e. Große Fahrt: diejenige Fahrt, welche die Grenze der 
mittleren Fahrt überschreitet. 


2) Abgrenzung der Fahrten durch die See-Berıls- 
genossensohaft auf Grund ihrer Unfallverhutungsvorschniten. 

Wattfahrt ist die Fahrt auf Watten, Haffen, Bodden, 
Föhrden und ähnlichen Gewässern, wo hoher Seegaug = 
geschlossen ist. 

Kleine Küstenfahrt ist die Fabrt längs den Küsten ds 
Festlandes und den Inseln der Nordsee vom Kap Gris Na 
bis zum Aggerkanal, einschließlich Fahrten vom Festlande nach 
Helgoland, im Kattegat südlich von Frederiksharo und Gothe- 
burg, in den Belten und im Sand, sowie längs den Küsten dt 
Ostsee. 

Große Küstenfahrt ist die Fahrt zwischen allen Hite 
Europas und im Mittelländischen und Schwarzen Meer, som 
die Fahrt in überseeischen Gewässerr ähnlicher Art. 

Atlaotische Fahrt ist die Fahrt innerhalb des atlantischen 
Ozeans, und die Fahrt innerhalb des Indischen und Stille 
Ozeans. 

Lange Fahrt ist diejenige Fahrt, welche die für die vw- 
stehenden Fahrten festgesetzten Grenzen überschreitet. — 

Wenn zwischen 1 und 2 eine Übereinstimmung, wie # 
zur Verhütung von Mißverständnissen erwünscht wäre, wicht 
berrscht, so erklärt sich dieser Umstand aus dem verschiedet- 
artigen Charakter, der beiden Vorschriften zu grande liegt 


Dreiwachensystem. Der Bundesrat hat verordnet; As 
Passagierdampfern in transatlantiseher Fahrt, welche mehr #8 
200 Reisende an Bord haben und eine Durchschnittsgeachwindy- 
keit von mehr als 12 Knoten besitzen, ist der Dienst der 
Schiffsoffiziere auf Deck in drei Wachen einzuteilen, ret 
nicht die einzelnen Wachen mit mehr als einem Offizier & 
setzt werden. Diese Vorschrift tritt am 1. April 1904 in Int 


Die durch den Abgang des Geh. Adm.-Rats v. Neamayt 
erledigte Stelle des Direktors der Deutschen Seewarte #4 
wie schon in letzter Nummer mitgeteilt wurde, durch des i 
Konteradmiral Herz neu besetzt worden. Die. bengi® 
Kabinettsordre bat folgenden Wortlaut: »Dem Kapiti 
Herz, kommandiert zur Dienstleistung bei der.deuts 
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warte in Hamburg, ist der Abschied mit der ges. Pension, der 
Aussicht auf Anstellung im Zivildienste und der Erlaubnis zum 
Tragen der bisherigen Uniform unter Verleihung des Charakters 
als Konteradmiral erteilt worden. Gleichzeitig ist er zum 
Direktor der Deutschen Seewarte ernannt worden.«e Damit 
ist die Stelle des Direktors der Seewarte, die bisher von einem 
Gelehrten eingenommen wurde, zum ersten Male von einem 
inaktiven Seeoffizier besetzt worden. Offenbar ist dieser 
Wechsel eine Folge der wachsenden Ausdehnung dieses um- 
fangreichen und eigenartigen Instituts. Wer einmal einen 
Einblick genommen hat in die großen Arbeitsräume dieser 
einzig dastehenden, wissenschaftlichen Anstalt, an der Gelehrte 
und Seeleute friedlich neben einander arbeiten, und wer 
sich die Mühe gemacht hat, tiefer einzudringen in das gewaltige 
Arbeitsfeld, das bier in verhältnismäßig kurzer Zeit prompt und 
exakt bearbeitet werden muß, dem dürfte es sehr bald zum 
Bewußtsein gekommen sein, dali bei den tiglich zunehmenden 
Aufgaben des Instituts unmöglich dessen wissenschaftlicher 
Leiter auch noch mit der Organisation, Verwaltung und äußeren 
Leitung belastet werden kann, Hierzu war eine hervorragend 
tüchtige, organisatorisch und wissenschaftlich befähigte Kraft 
erforderlich, die vorwiegend die Leitung der Anstalt über- 
ammt, während die wissenschaftlichen Arbeiten der einzelnen 
Gebiete Fachgelehrten übertragen worden sind, die in ihren 
Forschungen durch Äußerlichkeiten der Verwaltung nicht mehr 
gsstört und beeinträchtigt werden. Man wird annehmen dürfen, 
so schreibt das »W. T.«, daß dieser Wechsel fördernd und 
belebend auf die weiteren Arbeiten dieses völlig auf der Höhe 
der Zeit stehenden Instituts einwirken wird. Die hervorragenden 
Leistungen der Seewarte, die zwar dem Reichsmarineamt unter- 
steht, keineswegs aber ihre Arbeiten auf das Gebiet der Kriegs- 
marine beschränkt, sind bekannt. Handelsschiffahrt und Land- 
wirtschaft nebst zahlreichen Nebengewerben verdanken der 
Sewarte ungemein wichtige und höchst wertvolle Mitteilungen, 
durch die häufig großer Schaden abgewendet wird. 


Mangelhafte Befonerung der spanischen NW - Küste, 
Die Küstenbefeuerung an der nordwestspanischen Küste läßt 
viel zu wünschen übrig; der deutsche Konsul Meyer ist be- 
auftragt worden, die Angelegenheit genau im Auge zu be- 
halten, und er hat darüber wie folgt berichtet: Die mit Tutal- 
verlust geendeten Schiffbrüche der Dampfer »Triere und 
‚Sorrentoe haben wiederum die Frage der Küstenbeleuchtung 
und sonstige Maßregeln zur Verhütung von Schiffbrichen zur 
Sprache gebracht. Obgleich sich nicht leugnen läßt, daß in 
den letzten zwanzig Jahren dieser Angelegenheit seitens der 
spanischen Regierung ein erhöhtes luteresse geschenkt worden 
st und infolgedessen eine Anzahl von Leuchttürmen errichtet 
wurde, die bei sichtigem Wetter auch gute Dienste tun, so 
fällt Goch für die auf dieser Küstenstrecke so zahlreich ver- 
ichrenden Schiffe der Vergleich zwischen der ausgezeichnet 
beleuchteten französischen Küste und der hiesigen (La Coruona 
Nordwestspanien) noch sehr in die Augen. Vor allem wäre 
sach Aussage von Sachverständigen die Verbesserung des 
Leuchtturms auf Kap Finisterre dringend geboten, da dieses 
Kap einen wichtigen Orientierungspunkt für die von Süden 
sach dem Englischen Kanal gehenden Schiffe bildet. Für eine 
solche Verbesserung würde auch das Beispiel des Leuchttarms 
auf Kap Villano sprechen, errichtet nach dem Totalverlust des 
britischen Kriegsschiffes »Serpent« auf energisches Drängen 
der beteiligten Regierung. Während das von diesem Leucht- 
'urm beherrschte Stück der Küste vor der erwähnten Er- 
richtung wegen der häufigen mit Verlust von Menschen ver- 
snüpften Schiffsunfülle im Volke und allgemein als »cementario 
de Inglesese bezeichnet zu werden pflegte, sind seit der 
Errichtung des Leuchtturms bedeutend weniger Schiffsunfälle 
auf dieser Strecke zu verzeichnen gewesen. Anläßlich der bei 
nebligem Wetter um 2 Uhr nachmittags in der Nähe des 
Hafens von La Corunna erfolgten Strandung des Dampfers 
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»Triere ist wohl die unzureichende Beleuchtung der Islas 
Sisargas und die Notwendigkeit von Nebelsignalen am Leucht- 
turm von Corunna angeregt wordea, auch wurde in Aussicht 
gestellt, daß bereits während des letzten Etatsjahres die Bear- 
beitung der Küstenbeleuchtung vom Departement der soge- 
nannten Obras publicas auf die Commandacias militares de 
Mariva als sachverständige Behörde überzugehen habe, doch 
ist, abgesehen von einer gänzlich beianglosen Verbesserung am 
Leuchtturm von La Corunna, Positives bislang noch nicht ge- 
schehen. Vielleicht gelingt es den Bemühungen der im Vor 
jahre so erfolgreich tätig gewesenen Liga maritima, auch hierin 
allmählich Wandel zu schaffen. (Wes. Ztg.) 


Unter dem Namen »König- ist ein Rauchhelm und 
Atmungsapparat in den Handel gebracht, der bei Ausbruch 
eines Feuers auch an Bord, ein sofortiges tatkraftiges Ein- 
greifen ermöglichen soll. Er besteht aus einem Helm, Blase- 
balg und Luftzuführungsschlauch. Der Helm, dessen Maske 
mit Nasenvorsprung und Augengläsern und an der Unterkante 
mit Halskragen versehen ist, umfaßt den ganzen Kopf, sodal 
Auge, Mund und Nase geschützt, und da der Helm sebr leicht 
und bequem auf dem Kopfe sitzt, auch vollständig freı und 
unbehindert sind. Die Augengläser sind quadratisch und bieten 
gegen die alte Konstruktion ein bedeutend erweitertes Gesichts- 
feld. Der mit einem Rauchhelm arbeitende Mann, wenn er 
einen mit dickem Qualm, giftigen Gasen etc. angefüllten Raum 
betritt, ist vollkommen geschützt, auch hat er in keiner Weise 
unter der Hitze zu leiden, da um seinen Kopf fortwährend 
ein angenebm kühlender, frischer Luftstrom spielt, der von 
Deck aus durch einen doppelwirkenden Blasebalg zugepumpt 
wird. Die verbrauchte Luft entweicht durch ein an der Helm- 
spitze befindliches Ventil. Da die See-Berufsgenossenschaft in 
ihren Unfallverhütungsvorschriften das Vorhandensein zweier 
Rauchhelme an Bord eines jeden Passagiersdampfers von über 
5000 Br.-R.-T. vorschreibt, zeigen wir den Lesern die oben 
beschriebene Erfindung auch in bildlicher Darstellung. Das 





Bild zeigt einen Rauchhelm »König« mit Sprechvorrichtung, die 
dem im Raum arbeitendeu Manne gestattet, sich mit dem ihn 
bedienenden Hilfsmanne bis auf 50 m Entfernung deutlich zu 
unterhalten, Die Apparate sind auch ohne diese Einrichtung 
konstruiert. 
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Alter der Sohiffe der Hamburg-Amerika Linie. Die 
Hamburg- Amerika Linie bat gegenwärtig in ihrer Flotte nur 
2 kleinere Frachtdampfer, die aus der Zeit vor 1881 stammen. 
Diese Schiffe wurden s. Zt. beim Ankauf einer ganzen Linie 
mit übernommen. Schiffe, deren Erbauungsjahr zwischen 1881 
und 1889 hegt. sind nur vereinzelt noch im Dienst der Ge- 
sellschaft, manche Jahrgänge fehlen ganz. Erst 1889 gebaute, 
also 14 Jahre alte Dampfer sind noch "mehrere vorhanden, 
insgesamt 13 Stück. Es folgen dann 8 Dampfer von 13, je 
3 Dampfer von 12 und 10 Jahren, 5 Dampfer von 9, je 4 
Dampfer von 8 und 6 Jahren, 12 Dampfer von 7, 6 Dampfer 
von 5 Jahren. Die letzten Jahrgänge sind am häufigsten ver- 
treten; 12 Dampfer von 1599, 16 Dampfer von 1900, 14 
Dampfer von 1901; und 10 Dampfer sind bis Ende 1902 vom 
Stapel gelaufen und sehen ihrer Probefahrt zum Teil noch 
entgegen. (Vergleiche Seite 314.) Demnach verfügt die Ge- 
sellscbaft über 58 Ozeandampfer, deren Alter zwischen einigen 
Monaten und 5 Jahren liegt, und über 25 Schiffe, die 6—10 
Jahre zählen, d. h. fast dıe Hälfte der Kompagnieflotte ist 
unter 6 und gerade ein weiteres Fünftel unter 11 Jahren; da 
nun die jüngsten Schiffe der Gesellschaft gleichzeitig die größten 
sind (»Dentschland« P, Bund A-Dampfer, Moltkeklasse, Prinzen- 
klasse ete.), so stellt sich das Durchschnittsalter der Dampfer 
pro t noch erheblich günstiger als pro Schiff. Eine erfreuliche 
Tatsache, wenn man bedenkt, daß nicht das Alter, sondern die 
Jugend der beste Ruhm für die Schiffe jeder Handelsflotte ist. 


Ein neues Kesselsteinmittel wird nach Patent 139980 
in folgender Weise hergestellt. Die getrockneten grünen Teile 
oder die Samen von Hülsenfrüchten (Leguminosen bezw. 
Papilionaceen) werden zerkleinert unter Zusatz eines Ätz-Alkalis 
ausgekocht. und der erhaltene Auszug von Pflanzen - Casein 
oder Legumin wird wach Abscheiden der nicht gelösten Rück- 
stände bis zur Zähflüssigkeit oder bis zur Trockne eingedickt. 
Oder mau tränkt mit dem Auszuge eine poröse Masse, wie 
Moor oder Torf, trocknet das Gemisch und verwandelt es in 
Pulver oder Preßkuchen. Das neue Mittel greift die Kessel- 
wände nicht an. (Aus der Techn. Korrespondenz von Rich. 
Lüders in Görlitz.) 





Sehiffbau. 





Bauanfträge. 

Die belgische Schiffswerft »Vuloain Belge«. Antwerpen, 
hat einen Dampfer von 2500 t für Dänemark und einen 
solchen von 1400 t für Hamburg im Bau. Ferner wurden 
ihr noch vier weitere Dampfer von je 2000 t für Dänemark 
in Auftrag gegeben. 
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»Fairplay« berichtet, dal die schottische Schiffbaufirma 
Russel & Co., Port Glasgow von deutschen Reedern den 
Auftrag zum Bau von zwei Dampfern von je 4000 t Tragf. 
erhalten habe. 


Stapelläufe. 

Am 27. Juni ist in Kiel auf der Kaiserlichen Werft der 
neue große Kreuzer »Ersatz Kaisere vom Stapel gelaufen und 
vom Feldmarschall Grafen Waldersee in Anwesenbeit des Kaiser- 
paares »Roon« getauft worden. Die Kielleguag des Kreuzers 
hat am 1. August 1802 stattgefunden, seine Fertigstellung wird 
im Oktober 1905 zu erwarten sein. Über die Malle und die 
sonstigen Eigenschaften des Schiffes ist mitzuteilen, daß es 
eine Länge von 123 m, eine Breite von 20.2 m, einen Tief- 





gang von 7.33 m hat, eine Wasserverdrängung von Möß t; 
16 Dürr-Kessel liefern den Dampf fur eine Erzeugung ma 
19 000 Pferdestärken, die dem Schiffe eine Geschwindigkeit 
von über 21 Sm. verleihen sollen. Die Besatzung besteht zu 
624 Köpfen, die artilleristische Armierung aus vier 21 Zeat- 
meter-, zehn 15 Zentimeter-, zwölf 8.8 Zentimeter-, und wt: 
3.7 Zentimeter-Geschützen, sowie vier Torpedoausstoßrühre, 
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Am 27. Juni lief auf der Schiffswerft von Henry Kost. 
Lübeck ein für Rechnung der Oldenburg - Portugiesischss 
Dampfschiffs-Reederei A.-G., Oldenburg i. Großh., oeuerbaus 
Dampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff, das ia der Tanfs | 
den Camen »Villareal« erhielt, hat folgende Abmessungen: 
27138‘ 6" 19'9". Die Tragfähigkeit beträgt bei eisen 
mittleren Tiefgang von 18‘ 6“ auf Lloyds-Sommerfreiert | 
2775 t. Der Dampfer »Villareal« wird mit einer Dreits& 
Expansions-Maschine von 850 HP ausgestattet, die dem Schi 
in beladenem Zustande eine Geschwindigkeit von 9", Knot 
in der Stunde geben wird. Es ist dies der sechszehote 
Neubau, der auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübed 
für die oben genannte Reederei ausgeführt wird. Ei 
Schwesterschiff vom Dampfer »Villareal«e befindst sich be der 
Werft ebenfalls in Bestellung. Derselbe wird auf demse'tes 
Helgen aufgeführt, wo Dampfer »Villareal« gestanden hat un 
gelangt im Laufe dieses Jahres noch zur Ablieferung. 


Am 27. d. M. wurde in Antwerpen auf der Ühantier 
Naval Anversois der Dampfer »@eres« für Rechnung der Harz 
Vouderohe & Lund. Bergan, vom Stapel gelassen. Er ha 
19,9° Länge, 16,4‘° Höhe, 1200 t Brutto, ist aus Siemens 
Martin-Stahl erbaut und wird die höchste Klasse des Gem. 
Lloyd erhalten. 


* 
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Probefuhrten. 

Der Turbinendampfer »>Queen<, der seine erste Fahrt 
zwischen Dover und Calais machen soll, uaterscheidet si, 
auch abgesehen von der Turbine, von den anderen bisher z 
brauchten Schiffen völlig. Der Dampfer ist 310° lang, #' 
breit und 25° tief, Zam Wenden und Zurückgehen ans dem 
Hafen ist das Schiff mit einem großen, durch Dampf se 
triebenen Bugruder ausgestattet. Die Maschinerie besteht as 
drei Parsonsturbinen, die drei Reihen Wellenleitung bate 
Beim Manövrieren läuft die mittlere Welle frei und die bed 
Seitenwelien vertreten die gewöhnlichen Zwillingsschrauber. 
Das Schiff soll eine Durschoittsgeschwindigkeit von 21 En 
haben und die Fahrt in 50 Minuten machen. Es ist sit 
elegant ausgestattet. 


Maritime Rundschau. 


Deutsohland. 

Auszeichnungen. Die Gesellschaft zur Rettung Schill- 
brüchiger bat verliehen: Die kleine goldene Medaille nebt | 
Diplom: den Kapitänen A. Dehnas (D. »Direktor Reppet- 
hagene) und B. Schierhorst (D. »Phoebusc); die große 
silberne Medaille nebst Diplom: den Kapitänen J. Lübke 
(D. »Carlos«), J. Karsten (D. »Silviac), M. Fischer (Dampte 
>Diamants), den J. Offizieren Carl Holtz (D. »Carios) 
P. Hochfeldt {D. »Phoebuse) und Walter Hergberg 
(D. »Direktor Reppenhagen«). 


Dividendenschätzungen: Flensburger Sobiffstes- 
Gesellschaft 18, Dampfschiffs-Reederei von 1889 7pOt. 


» * 
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Mit dem den Lesern durch seine gelungenen Versuche be- 
kannten Feuerlésch- und Feuerverhütungs-System 
Gronwald {flüssige Kohlensäure) sind folgende hamburgische 
and bremische Segelschiffe versehen: »Edmund«, »Theklar, 
»Susanna« und »Olindac, Hamburg, »Nesaia<, »Peter Rickmerse, 
-Annac, »Ecuador« und »Rigele, Bremen, 


Ausland. 


Lord Muskerry stellte am 24, Juni im Oberhaus die For- 
Jerung, daß die Schiffahrt zwischen den Häfen des britischen 
Reiches, zwischen den Häfen des Ver. Königreichs and Kolonial- 
hafeo, auf die britische Flagge beschränkt bleibe und als 
:Küstenschiffahbrt«e im Sinne der amerikanischen und 
russischen aufzufassen sei. Er zog seinen Antrag zurück, 
nachdem Lord Wolverston an der Hand statistischen Materials 
nachgewiesen hatte, dal) von 36814 000 t im Verkehr zwischen 
Evgland und seinen Kolonien nur 4504400 durch ausländische 
Flaggen bewirkt seien und daß eine Beschränkung, wie sie 
Muskerry fordert, lediglich gegen die nordamerikanische und 
russische Flagge gerichtet sei, da die anderen Nationen den 
Verkehr zwischen Mutterland und Kolonien allen Flaggen 
offen lassen. 


* * 
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Die Einnabmen des Manchester Schiff-Kanals 
betrugen in den ersten, fünf Monaten des Jahres 154183 £; 
19744 mehr als in der gleichen Zeit im Vorjahre. 
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Der belgischen Kammer liegen Abänderungsanträge 
eines aus dem Jahre 1873 stammenden Gesetzes vor, aus dem 
alle Klauseln beseitigt werden sollen, die die Berechtigung zur 
Führung der belgischen Flagge für im Ausland gebaute 
and von ausländischen Besitzern nach Belgien verkaufte Schiffe 
erschweren. -— Ebenso wie die Errichtung emes Schulschiffes, 
über das wir kürzlich meldeten, ist auch die beabsichtigte 
Gesetzesänderung eine Maßregel zum Gedeihen der belgischen 
Handelsflotte. 


Der Schiffsverkehr im Hafen von Konstanti- 
nope! (ein- und ausgehende Schiffe) warde im Jahre 1902 
durch 16608 Schiffe mit 15834916 t Br.-R. vermittelt; gegen 
dis Vorjahr eine Zunahme von 3100005 t. An diesem Ver- 
kehr war die deutsche Flagge mit 165 einkommender Dampfern 
von 222 523 t und mit 152 ausgehenden von 214 952 t beteiligt. 
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Im japanischen Hafen Omuta (Insel Kiuschiu) 
werden von der Mitsui Bussan Kaisha Hafenanlagen gebaut, 
um eine Verschiffung der dort geförderten Mikakohlen zu 
ermöglichen. 
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Die Nippon Yusa Kaisha hat im letzten Halbjahr 
{l, Oktober bis 31. März) einen Bruttogewinn von 3,5 Mill. 
Yen erzielt und davon Abschreibungen von 675000 Yen vor- 
genommen. Aus einem Überschuß von 2,9 Mill. Yen sollen 
\0 pCt. Dividende und 2 pCt. Superdividende gezahlt werden. 


. . 
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Um den Terrorismus der australischen Ar- 
beiterpartei, wie er sich zum Schaden aller Industrie- 
tweige insbesondere aber zum Nachteil der Schiffahrtsinter- 
#senten seit längerer Zeit geltend machte, zu brechen oder 
doch in seinem Einfluß abzuschwächen, haben sich in Sydney 
mehrere Arbeitgeber unter Führung des Vorsitzenden der New 
South Wales Shipowners Association zu einem Bunde vereinigt. 


Büchersaal. 


Leitfaden für den Unterrioht in der Physik. Zum Gebrauch 
an Navigationsschulen bearbeitet von Dr, F. Bolte, 
Direktor der Navigationsschule zu Hamburg, Mit 221 
in den Text eiogedruckten Abbildungen. Braunschweig. 
Druck und Verlag von Friedr, Vieweg & Sohn. 1903. 


Vom nächsten Jahre an werden sich die Prüfungen zum 
Seesteuermann und zum Schiffer auf großer Fahrt auch auf 
die Physik erstrecken, so daß fortan dieser Wissenszweig auch 
unter die selbständigen Lebrgegenstiinde der Navigations- 
schulen aufgenommen werden muß. Das rechtzeitige Erscheinen 
eines Lehrbuchs, das geeignet ist, als Grundlage für diesen 
Unterricht zu dienen, wird daher von den beteiligten Kreisen 
lebhaft begrüßt werden. Die bei der Herausgabe eines solchen 
Buches zu überwindenden Schwierigkeiten sind bei dem Mangel 
an Erfahrungen nicht zu unterschätzen; sie erstrecken sich 
sowobl auf die Begrenzung wie auf die Behandlung des Stoffes. 
Daß es dem Verfasser geiungen ist, diese Schwierigkeiten mit 
Geschick zu überwinden, lehrt eine Durchsicht des Buches, das 
eine in sich abgerundete Darstellung der Physik, soweit sie 
für den Schiffsoffizier wissenswert ist, enthält, und sich dabei 
durch einen übersichtlichen, logischen Aufbau und einen klaren, 
gemeinverständlichen Ausdruck auszeichnet. Zur Erleichterung 
des Verständnisses dienen eine große Anzahl vorzüglicher Ab- 
bildungen (in der Mehrzahl dem rühmlichst bekannten Hand- 
buche von Müller - Pouillet entnommen), so daß sich das 
Buch auch dazu eignet, als Hilfsmittel für den Selbstunter- 
richt zu dienen. 


Die ganze Physik wird in sieben Abschnitten behandelt, 
von denen der erste (m. E. etwas zu breit) die allgemeinen 
Eigenschaften der Körper enthält; es folgt darauf: die Mechanik 
der festen, flüßigea und luftförmigen Körper, die entsprechend 
ihrer Bedeutung für die Schiffahrt eine eingehende Behand- 
lung erfahren hat. Das dann folgende Kapitel vom Schall 
konnte naturgemäß recht kurz sein, da es hierbei im wesent- 
lichen nur auf die Erklärung der Schallsiguale an Bord ankam. 
Dagegen ist die Optik für das Verständnis der Nautik speziell 
der nautisch astronomischen Meßinstrumente von so großer 
Bedeutung, daß die ausführlichere Darstellung, die sie in dem 
Buche gefunden hat, durchaus gerechtfertigt erscheint. Wenn 
das Kapitel über Wärme etwas eingehender behandelt ıst, als 
es auf den ersten Blick nötig erscheint, so sind für den Ver- 
fasser offenbar die Anforderungen maligebend gewesen, die 
der Unterricht in der Schiffs-Dampfmaschtwenkunde au diesen 
Gegenstand stellt. Der Magnetismus ist selbstverständlich ein- 
genend besprochen. Am meisten Beschräukung mußte sich 
der Herr Verfasser natürlich bei dem ausgedehnten Gebiete 
der Elektrizität auferlegen. Hier werden vielleicht die An- 
siebten der verschiedenen Lehrer am meisten auseinander 
geben, der eine hätte gewiß gern dieses, der andere jenes mit 
aufgenommen gesehen, wahrend er anderes für überflussig 
hält. Steckt man sich aber als Ziel, den Unterricht soweit zu 
führen, daß der Schüler die elektrischen Anlagen an Bord im 
Prinzip verstehen kann — und jeder wird dieses Ziel für ein 
recht vernünftiges halten — so ist der io dem Leitfaden an- 
gegebene Weg einer, der sicher zum Ziele führt und mehr kano 
wahrlich nicht verlangt werden. 

Wir zweifeln nicht, dal sich der »Leitfaden der Physik« 
schnell zahlreiche Freunde erwerben wird, daß er nicht nur 
überall dem Unterricht zu Grunde gelegt wird, sondern dal 
auch die Schiffsoffiziere, die einen selbständigen Physik- 
unterricht nicht genossen haben, die Lücke an der Hand des 
Buches auszufüllen suchen werden. Dr. Fulst. 
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Schiffer- und Steuermannsbefähigungsnachweise für Dampfer. 
(Schluß. ) ee 
Es ist daher für die Ostses-Reederei außerordentlich wichtig, daß die jungen Steuerleute, die direkt von der Nariguie- 
schule kommen, vorher Erfahrung im Dampferdienst haben, dies ist aber nur dadurch zu erreichen, daß die Notwendigiet 
fortfallt, vor dem Steuermanosexamen als Matrose auf Segelschiffen zu fahren. 
Die andere Seite der Frage ist aber die bei weitem schwerer wiegende. 
Während im Nordseegebiet die Segelschiffahrt sich immerhin noch gut zu behaupten gewußt hat, ist sie im Ostseegebit 
fast vollständig verschwunden. Die Zahlen der Reichsstatistik (Neue Folge, Band 137, Abt. 1) zeigen, daß, während im Nordse- 
gebiet im Jahre 1901 noch halb so viel Seglertonnen auf jede Dampfertonne kommen wie im Jahre 1891, im Ostseegebier diese 
Verhältnis nur noch ein Achtel so groß ist als zehn Jahre früher. Sie zeigen aber ferner, wie sehr sich auch das absolute 
Verhältnis verringert hat. Im Jahre 1891 kamen in der Ostsee 1.24 Seglertonnen auf jede Dampfertonne, in der Nordsee sur 
0,88, 1901 dagegen in der Ostsee nur noch 0.16, in der Nordsee noch 0.43. Es kommt aber ferner dazu, daß sich unter ds 
30507 Seglertonnen der Ostsee nach Ausweis des gleichen Heftes der »Statistik des Deutschen Reiches nur eine ganz w- 
schwindende Anzahl größerer Schiffe befaud, und nur solche können junge Leute nehmen, die sich ausbilden wollen. Aler 
selbst diese größeren Schiffe sind meistens alte hölzerne Segler, auf denen die Unterkunft so fragwürdig und deren Erbaltung- 
zustand manchmal so mangelhaft ist, daß ihnen Eltern nur ungern ibre Söhne anvertrauen mögen. 
Diese Zustände haben zur Folge, daß eine sehr bedeutende Anzahl von tüchtigen Elementen in den Ostseehäfen. die 
wegen des väterlichen Berufs oder aus Neigung sonst zur Beemannslaufbahn bestimmt erscheinen, sich dieser überhaupt uicht 
zuwenden, da sie gezwungen wären, bebufs ihrer Ausbildung in den Nordseebafen Stellung zu nehmen. Soweit sie aber dit 
größeren Kosten und Unannehmlichkeiteo, die damit verknüpft sind, nicht scheuen, sind sie der Ostseereederei meist dauernd 
verloren, da sie naturgemäß bei denjenigen Reedereien und von demjenigen Heimatsbafen aus weiter dienen, wo sie ihre Laufbahs 
angefangen haben, 
Auch in der Nordsee genügt übrigens die vorhandene Segelschiffstonnage nicht mehr zur Ausbildung des Ersatzes m 
Schiffsoffizieren. Der deutlichste Beweis hierfür ist die Einrichtung des Deutschen Schulschiffvereins und der beiden Kadetteo- 
schulschiffe des Norddeutschen Lloyd. Diese Hilfsmittel sind der Ostseereederei einerseits aus finanziellen Gründen verschlossen, 
andrerseits sind die praktischen Seeleute an der Ostsee in überwiegender Zahl der Ansicht, daß solche Schulschiffe und Kadetteo- 
schulschiffe vielleicht geeignet sind, Offiziere für die großen Passagierdampfer, vielleicht auch wohl noch tüchtige Navigatew® 
zu erzielen, nicht aber brauchbare Steuerleute für Frachtdampfer. Es erscheint sogar fraglich, ob die Fahrzeit auf diesen Schiffee 
auch nur dem Wortlaut der oben angeführten Bekanntmachung vom 6. August 1887 entspricht. 
Das beste Mittel nun, den natürlichen Ersatz an jungen Seeleuten in den Ostseehäfen wieder der deutschen Rardere 
und insbesondere der Ustseereederei zuzuführen, ist unsres Erachtens die Beseitigung der Forderung der Segelschiffsausbildung 
für solche Steuerleute und Kapitäne, welche später nur auf Dampfern fahren wollen. Ein derartiger Schritt wäre durchaus 
keine Neuerung. In England ist er schon vor einer langen Reihe von Jahren aus der gleichen Notwendigkeit heraus getau, 
und es bat sich bis jetzt noch nicht eine einzige Stimme erhoben, welche ihn für febterhaft hielte und wieder zurücktun wollte 
Selbstverständlich erhalten solche Steuerleute und Kapitäne, welche nur auf Dampfern ausgebildet sind, auch nur die Berechtigung, 
auf Dampfern als Steuerleute und Kapitäne zu fahren. 
Hervorgehoben werden muß übrigens, dal nach der erwähnten »Bekanntmachvng« vom 6. August 1887 dia ehe 
maligen Offiziere der Kaiserlichen Marine, die ja nur noelt'auf Dampffabrzeugen ausgebildet werden, das Recht haben, io der 
Kauffahrteiflotte sowohl Dampfer als auch sogar Segelschiffe zu führen. 
Auf Grund dieser Erwägungen baben wir deo Herrn Minister für Handel und Hewerbe gebeten, dahin zu wirks, 
daß in dem oben angeführten $ 8 die Worte »davon zwölf Monate auf einem Segelschiffe« sowie weiterhin die Worte mt 
voller Takelage versehenen« gestrichen werden, dafür aber der Paragraph den Zusatz erhält: »Soll durch die Prüfung auch de 
Befühigung, als Steuermaon auf Segelschiffen zu fungieren, erworben werden, so muß der Prüfling von den mindestens 
24 Monaten, welche er als Vollmatrose auf Kauffahrteischiffen zugebracht baben muß, mindestens zwölf Monate auf einem 
Segelschiffe gewesen sein, und sofern es sich um einen Obermatrosen in der Kaiserlichen Marine handelt, muß das See gehende 
Schiff oder Fahrzeug, auf welchem er mindestens zwölf Monate gewesen sein muß, mit voller Takelung versehen gewosen sein 
Der Herr Minister teilte uns unter dem 17. Juli 1902 mit, daß unsre Eingabe in geschäftsmäßige Behandlung genommes 
worden sei; ein sachlicher Bescheid steht aber zur Zeit noch aus. 





In der am 1. Juli abgehaltenen Monatssitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer su Hamburg wurden sah 
Besprechung der Eingänge als Mitglieder folgende Herren aufgenommen: die Kapitäne Th. Wiese, D. »Marie Pauls. 
©. Madsen, D. »Sonneberg«, W. Behrmann und H. Birch, I. Offizier D. »Tijuca«. — Nächste Sitzung am 5. Angst 
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Auf dem Ausguck. 


Nach einer Bekanntmachung des Kaiserlichen 
Statistischen Amtes verkehrten (vom 1. April 1902 
bis 31. März 1903) im letzten Berichtsjabre 32 010 
Schiffe mit 4573834 t N.-R. im Kaiser Wilhelm- 
Kanal, gegen 30161 mit 4285 301 t im Vorjahre. 
In diesen 32010 Schiffen zählten 14289 Dampfer 
mit 3586 358 t (12554 mit 3416 337 im Vorjahre) 
14950 Segler mit 531871 (15418 bezw. 514 896) 
und 2771 Schleppschiffe mit 455 605 (2189 bezw. 
354 068) t N.-R. Die Durchschnittsgröße der Dampfer 
betrug 250 t (272), der Segler 35 (33) und der 
Schleppschiffe 164 (161) t. Am Durchgangsverkehr, 
dem Maßstab für die Bedeutung einer Verkehrs- 
straße, waren 18944 Schiffe mit 4018493 t N.-R., 
gegen 17 637 mit 3882296 im Vorjahre, beteiligt. 
Von Interesse sind die Angaben über die Ver- 
teilung der Schiffe auf Größenklassen während der 
beiden letzten Jahre, geht doch aus ihnen sowohl 
im Gesamt- wie im Durchgangsverkehr ebenso eine 
Vermehrung der im Kanal verkehrenden regel- 
mäßigen Linfen hervor, wie eine Zunahme großer 
Dampfer und Schleppschiffe. Die regulären Boote 
nabmen im Durchgangsverkehr von 3536 
mit 1322094 t im Rechnungsjahre 1901 auf 3944 
mit 1534698 t im Berichtsjahre zu. Dampfer von 
1000 bis 1500 t stiegen von 265 auf 348, über 
1500 t von 138 auf 147, Schleppschiffe über 400 t 
von 248 auf 202. Nach Hafengruppen gesondert 


war die Beteiligung am Gemswtrerkahr von 
den deutschen Ostseehäfen mit 1639938 (1679319) 
die stärkste, dann folgen die Elbhäfen mit 1565989 
(1424 052), die russischen (finnischen) Häfen mit 
1326 821 (1233453), die niederländischen, bel- 
gischen und Rheinhäfen mit 1036908 (946 657), 
die britischen Häfen, mit 885 613 (903 658), die 
schwedischen Häfen mit 795 740 (739487), Häfen 
des Kanals und der Obereider mit 594 396 (467 573), 
die deutschen Nordseehäfen (außer Elbehäfen) mit 
540549 (461 926), die dänischen Häfen mit 436 235 
(362 678), die noch nicht einbezogenen westlichen 
und südlichen Häfen mit 168694 (158871), die 
französischen Häfen mit 112597 (164 712), die nor- 
wegischen Häfen mit 24 739 (12772) und die Häfen 
der Untereider mit 19449 (15544) t N.-R. Die 
gleiche Aufmerksamkeit dürfen die Angaben über 
die Nationalität der am Kanalverkehr beteiligt ge- 
wesenen Schiffe beanspruchen. Daß die deutsche 
Flagge mit 2852260 t N.-R. (2661804) wie in 
allen Vorjahren so auch diesmal bei Weitem an 
der Spitze steht, wird schon durch die geographische 
Lage des Kanals bedingt, dann aber auch durch 
den ständig wachsenden Verkehr zwischen Ost- und 
Nordseehiifen, an dem die Schleppschiffe, welche 
natürlich unter deutscher Flagge fahren, einen ganz 
hervorragenden Anteil haben. Nach der deutschen 
rangiert die dänische Flagge mit 409 548 t (392 460), 
dann folgen: die britische mit 382443 (324 435), die 
holländische mit 272842 (243 671), die schwedische 
mit 264 371 (265 697), die russische mit 189 806 
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(151 365), die norwegische mit 155 039 (178 532), 
die belgische mit 10856 (15204), die französische 
mit 5069 (9407) und sonstige Flaggen mit 31550 
(47 726) t N.-R. ein. An Gebühren gingen 2217 483.4 
ein, gegen 2 113326 im letzten Jahre. 


* * 
“ 


Hamburg, den 6. Juli 1903, 
An die Redaktion der »Hansa«! 


In Nr. 26 Ihres geschätzten Blattes vom 
27. Juni ds. Js, findet sich auf Seite 1 eine Mit- 
teilung, den Dampfer »Pinus« betreffend, welche 
auf tatsächlich unrichtiger Grundlage beruht. Es 
wird dort gesagt, der Dampfer sei bei der Nord- 
westdeutschen Versicherungs - Gesellschaft nebst 
Ladung versichert gewesen. Das ist unrichtig. 
Um die Versicherung der Ladung handelte es 
sich in dem angezogenen Prozesse garnicht. Diese 
unterliegt anderen Bedingungen und der Ladungs- 
schaden ist ohne Weiteres von den hiesigen Asse- 
‚kuradeuren bezahlt. 

Das Kasko des »Pinuse aber war an der 
hiesigen Assekuranzbörse für Mk. 45000 ver- 
sichert: davon hatte die Nordwestdeutsche Ver- 
sicherungs-Gesellschaft nur Mk. 250N gezeichnet. 
Die genannte Gesellschaft hat auch nicht eine 
besondere Vereinbarung bezüglich der von Ihnen 
angezogenen Klausel getroffen, sondern diese 
Klausel ist s. Zt. mit der Handelskammer ver- 
einbart und findet sich seit Jahren als Zusatz 
zum § 38 und 39 der A. S. V. B. allen Kasko- 
Polizen aufgedruckt. 


Da Ihre bezüglichen Ausführungen ‘getignet 
erscheinen, ein falsches Licht auf die Nordwest 
deutsche Versicherungs - Gesellschaft zu werfen, 
darf ich in deren Auftrag um eine sehr gefi 
Berichtigung ersuchen. 


Gestatten Sie mir hinzuzufügen, dal der 
Untergang des D. »Pinuse und der dadurch 
herbeigeführte Tod von 6 Seeleuten laut Spruch 
des Danziger Seeamts vom 2. April 1902 dem 
Umstande zuzuschreiben ist, »daß der mit- 
ertrunkene Schiffer leichtsinniger Weise weder 
Längsschotten setzen, noch den gelagerten luen 
Weizen trimmen ließ. Infolge dieser Nacb- 
läßigkeit mußte bei dem starken Winde und 
der bewegten See die Ladung überschielen:. 
Dafi unter diesen Umständen, die im gerich- 
lichen Verfahren nicht bestritten worden sind, 
das Oberlandesgericht Seeuntüchtigkeit ange 
nommen hat, dürfte also kaum befremden uni 
ich nehme an, daß bei Kenntnis dieses Tat 
bestandes Ihre Beurteilung des Falles eine ander 


gewesen wäre. Hochachtungsvoll 


Dr. Moenckeberg. 


Hätten wir gewußt — was leider nicht de 
Fall war — daß der Führer des »Pinuse, der b- 
kanntlich die an Bord befindlichen T.ängsschottes 
nicht aufgestellt hatte, auch mit ungetrimmter 
Ladung aus dem Hafen gegangen war, dane 
würden wir allerdings dem "Öberlandesgericht be 
gestimmt haben das »Pinuse vorwirft, in eine 
nicht seetüchtigen Zustande in See gesandt zu seit. 


Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Kollision Dampfer ,Orotava* mit 
Dampfer „Netberby“ in 1'/, bis 1%/, Sm NO 
von Europa Point (Straße von Gibraltar. Die 
beiderseitigen Aussagen, die den Eindruck der 
Glaubwürdigkeit machen, aber nach Lage der Dinge 
ganz unvereinbar sind, geben dem Vorsitzenden zu 
eingehenden Ausführungen über die Position der 
Kollision Anlaß. Er schließt sich den Aussagen der 
Kläger (Netherby) an, weil sie durchweg mit den Auf- 
zeichnungen übereinstimmen, die der Wärter der 
Signalstation auf Europa Point von den Vorgängen 
gemacht. Nach Erledigung dieses Punktes geht aus 
dem Beweismaterial folgender Tatbestand hervor. 
„Netherbyr“ von Genua nach Huelva bestimmt, 
sichtete bei SWzW-Kurs 1 bis 2 Strich an Back- 
bord in etwa sechs Meilen Abstand die beiden Top- 
lichter eines Dampfers, einige Minuten später in 
etwa 2 Strich an BB auch das grüne Seitenlicht. 
„Netlierby“ behielt seinen Kurs, trotzdem sich die 
Dampfer fortwährend näherten und trotzdem es den 


Eindruck machte, als ob „Oratava“ (der ander 
Dampfer) entweder sehr langsam laufe oder stil- 
liege, um — wie der Kapitän der ,Netherby* at 
nahm -— den Tagesanbruch vor Gibraltar ahs- 
warten. Erst als die Annäherung so groß wurde, 
daß die Gefahr einer Kollision vorlag, gab „Netbarby* 
Rechts- gleich darauf Hartrechts-Ruder und stellte 
die Maschine auf Volle Kraft zurück. „Orotava*, die 
»Netherby* zum ersten Male in */, Sm Abstand 
und zwar querab an Steuerbord mit einem rote 
Licht sichtete, gab Linksruder und stellte die 
Maschine. die bis dahin langsam gelaufen hatte, auf 
Volle Kraft Vorwärts. Das Gericht hielt „Oretave’ 
(am 1. Juli) aus zwei Gründen für die Kollision 
verantwortlich. Einmal wird ihr zum Vorwurf ge 
macht, schlechten Ausguck gehalten zu haben, da 
„Netherby“ erst in ®/, Sm Abstand gesichtet worden 
ist, dann aber — und das ist die Hauptsache — 
wird das Maschinenmanöver verurteilt. „Orotane“ 
hätte, als sie sich dem anderen Dampfer, dar 









ir lag und dementsprechende Rudersignale 
"abgabedie Maschine stoppen und dann Volle Kraft 

Rückwärts stellen müssen. Dadurch wäre die 
Kollision verhütet worden. Das Verhalten des 
„Netherby* gibt zur Kritik keinen Anlaß und es 
war unter den vorliegenden Umständen gerecht- 
fertigt, dal} „Netherby“, als die Kollision unver- 
meidlich schien, Rechtsruder gab und seine Maschine 
voll rückwärts laufen ließ und nicht auch noch an- 
gesichts der drohenden Gefahr seinen Kurs beibehielt. 





I 


Kollision D. ,Dorset* mit D. „Gor- 
donia* etwa 2!/, Sm SW vom Haisbro-Feuerschiff. 
.Gordonia“ drehte unter gestoppter Maschine und 
Linksruder von SSO nach Süden, um wegen Nebels, 
der ständig an Stärke zunahm, zu ankern. In dieser 
Situation kam, etwa eine Schiffslänge entfernt, zwei 
Strich an Steuerbord-Seite „Dorset* in Sicht, der 
NNW steuerte und weder seine Fahrt gemiibigt 
noch irgend welche Nebelsignale vorher abgegeben 
batte. „Gordonia“ zeigte durch zwei Dampfpfiffe 
seine Linksdrehung an, ohne den erhofften Erfolg 
zu haben, daß „Dorset* ebenfalls unter Linksruder 
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eine Vermeidung oder doch mindestens Abschwächung 
der drohenden Kollision versuchte. Durch den Zu- 
sammenstoß ging „Gordonia“ verloren, zwei Menschen 
büßten ihr Leben ein. Das Gericht, das zunächst 
„Dorset“* für die Kollision verantwortlich machte, 
weil auf ihm ungenügender Ausguck gebalten, weil die 
Fahrt nicht im Sinne des Art. 16 gemäßigt worden 
war und weil keine Nebelsignale abgegeben waren, — 
hielt auch „Gordonia* (2. Juli) mitschuldig an der 
Kollision. Durch Zeugenaussagen konnte nämlich 
festgestellt werden, daß auf „Gordonia“, als sie sich 
zum Ankern anschickte, nicht in vorschriftsmäßiger 
Weise (alle zwei Minuten ein langer Ton) Schall- 
signale abgegeben waren. Wäre dieser Forderung 
entsprochen worden, dann — so folgert das Ge- 
richt — wäre „Dorset“ frühzeitig von der An- 
wesenheit eines anderen Dampfers in Kenntnis 
gesetzt worden und hätte dementsprechend manö- 
verieren können. — Die Außerachtlassung aller 
Vorsichtsmaßregeln vom Dampfer „Dorset“ gab 
dem Vorsitzenden des Gerichts zu einer scharfen 
Kritik über die Navigation der »Tramps« — „Dorset* 
ist ein Tramp — Anlaß. 





Schiffahrt im Nebel. 


Von Ägir. 


(Sehlab.) 


Sehr oft wird auch gegen den zweiten Absatz 
des Art. 16 verstoßen, welcher bekanntlich vor- 
schreibt: »Ein Dampffahrzeug, welches anscheinend 
sor der Richtung querab (vorderlicher als dwars) 
das Nebelsignal eines Fahrzeugs hört, dessen Lage 
nicht auszumachen ist, muß, sofern die Umstände 
dies gestatten, seine Maschine stoppen und dann 
vorsichtig manévrieren, bis die Gefahr des Zu- 
sammenstofiens vorüber ist.«e Der Grund dafür ist 
vielleicht darin zu suchen, daß noch immer nicht 
genügend beachtet wird, daß der zum Ausweichen 
verpflichtete Dampfer unter Umständen ein größeres 
Interesse an dem Hören eines fremden Signals hat, 
als an dem Ertönenlassen seines eigenen; dies 
kommt ganz besonders an solchen Orten in Be- 
tracht, wo außer Dampfern auch viele Segler zu 
verkehren pflegen. Was diese letzteren anbetrifft, 
so wird noch oft mit Recht über die Unzuläng- 
lichkeit des von ihnen geführten Nebelhorns ge- 
klagt, und es dürfte sich empfehlen, wie bei den 
Signallaternen auch bei den Nebelhörnern eine 
Untersuchung durch die Seewarte und ihre Agen- 
turen obligatorisch zu machen. 

_ In den Entscheidungen der Seeämter finden 
sich über diesen kritischen Punkt unter andern 
folgende bemerkenswerte Äußerungen: Das Seeamt 
zu Hamburg sagt: Die gesetzliche Vorschrift des 
Art. 16 der internationalen Seegesetze legt den 
Schiffen die allgemeine Verpflichtung auf, bei 
Nebel usw. mit »mäßiger«e Geschwindigkeit zu 





fahren, und wenn auch mäßige Geschwindigkeit 
ein relativer Begriff ist, so ist der leitende Ge- 
sichtspunkt jener Vorschrift doch immer der, daß 
das Schiff durch Mäßigung seiner Fahrt sich in 
den Stand setzen soll, einem Zusammenstoß mit 
anderen Schiffen vorbeugen zu können. Bd. 12, 
Seite 313. 

Das Seeamt zu Flensburg erklärt den Begriff 
mäßige Geschwindigkeit« folgendermaßen: Unter 
»mäßige Geschwindigkeit« ist diejenige geringste 
Geschwindigkeit zu verstehen, welche das Schiff 
steuerfähig bält. Bd. 12, S. 709. 

Diese Erklärung findet aber nicht die Zu- 
stimmung des Oberseeamts, denn dieses hohe Amt 
sagt in seinen Entscheidungsgründen über den- 
selben Unfall: die Bestimmung, welche Minderung 
der Fahrt vorzunehmen sei, um der Anforderung 
zu genügen, daß nur mit »mäßiger Geschwindig- 
keit« gefahren wird, muß sich nach den Umständen 
des gegebenen Falles richten. Es kann daher dem 
Flensburger Seeamt darin nicht beigestimmt werden, 
daß unter »mäßiger Geschwindigkeit« stets diejenige 
geringste Geschwindigkeit zu verstehen sei, welche 
das Schiff steuerfähig erhält. Wäre dies richtig, 
so müßte auch für Segelschiffe bei Nebel ein Bergen 
der Segel so weit stattfinden, daß das Schiff noch 
eben steuert, eine Forderung, die nicht im Sinne 
der Verordnung liegt. Bd. 12, S. 712. 


Das Seeamt zu Bremerhaven sagt hierüber: 
In keiner Weise zu entschuldigen ist es aber, daß 
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man trotz der bestimmten Vorschrift im Art. 16 
bei dem dicken Nebel mit voller Kraft und einem 
Fortgange von 8 Sm in der Stunde weitergefabren 
ist. Es könnte fraglich sein, ob es nicht mit Rück- 
sicht auf die außerordentliche Dichtigkeit des Nebels 
auf Grund des Art. 29 der Kaiserl. Verordnung 
geboten gewesen wäre, die Fahrt ganz einzustellen 
und entweder zu ankern, oder manövrierfähig unter 
vollem Dampf liegen zu bleiben. — Schiff strandete 
bei Bold Head. — Diese Möglichkeiten sind nicht 
in Betracht gezogen. Bd. 7, S. 816. Hierüber 
siehe ferner Bd. 4, S. 506 und 518, Bd. 5, S. 281. 
Entscheidungen des Oberlandesgerichts Hamburg in 
der Hanseatischen Gerichtszeitung vom 21. Sep- 
tember 1887. Marsden. The law of collision at sea. 
S. 351 ff. 

Das Seeamt zu Hamburg sagt in einem andern 
Fall: Das Unterlassen des Stoppens und Riickwiirts- 
arbeitens der Maschine bei der Annäherung der 
Gefahr nach dem ersten bezw. zweiten Nebelsignal 
eines Segelschiffes muß das Seeamt vom nautischen 
Standpunkte aus für nicht richtig halten und hierin 
einen Verstoß gegen Art. 16 der Kaiserl. Ver- 
ordnung erblicken. Bd. 9, S. 99. 

Folgende Bemerkung desselben Seeamts ver- 
dient in weiteren Kreisen bekannt zu werden: Man 
kann es dem Kapitän nicht zum Vowurf machen, 
daß er die Maschine gleich nach dem Loten wieder 
auf »voll Dampf voraus« ansetzte« da dieses das 
beste Mittel war, die verlorene Manövrierfähigkeit 
so rasch wie möglich wieder zu erreichen; denn 
esist eine aus Beobachtungen gewonnene, 
bemerkenswerte Tatsache, daß nicht sowohl 
die Geschwindigkeit des Schiffes an sich, als viel- 
mehr die mehr oder minder rasche Bewegung der 
Schraube — bei Schiffen mit Einzelschrauben — 
die Steuerfähigkeit eines Schiffes bedingt. Bd. 10, 
Seite 330. 

Ferner sagt das Seeamt auf Seite 331: Es ist 
unter solchen Umständen, wenn man im Nebel 
»ziemlich dicht bei« das Nebelsignal eines andern 
Schiffes hört, dessen Kurs man nicht kennt, dessen 
Annäherung man aber aus seinen Signalen an- 
nehmen muß, das richtigste, zunächst zu stoppen 
und eine abwartende Haltung einzunehmen, um 
sich an jenem andern Schiffe vorbeizufühlen. 


In einem Fall, wo man auf einem Schoner das 
Nebelhorn von dem mechanischen Blasapparat ab- 
geschwächt und die Signale durch Blasen mit dem 
Munde gegeben hatte, sagt das Seeamt zu Bremer- 
haven: Zwar wurde es durch das Blasen mit dem 
Munde möglich, einen längeren Ton hervorzu- 
bringen, als durch den Apparat, die Stärke des- 
selben wurde jeduch ohne Zweifel beeinträchtigt. 
Der Artikel 15 des Secstraßenrechts verlangt nun 
aber von dem Nebelhorn ganz allgemein, daß es 
»durch eine mechanische Vorrichtunge geblasen 





werde. In dem Abschrauben des Nebelhorn und 
dem Blasen desselben mit dem Munde lag mithin 
unter allen Umständen eine Vorschriftswidrigkeit 
gegenüber den gesetzlichen Bestimmungen, welche 
gerügt werden muß. Bd. 9, S. 117. 


Es ist auch nicht ratsam, auf die 
Ungewißheit des Tones hin ein Ruder- 
kommando zu machen, weil dies nur 
zu häufig sich als unrichtig heran: 
stellt, so sagt das Seeamt zu Hamburg Bd. 1, 
S. 331, und an einer anderen Stelle hinsichtlich 
eines ausgeführten Ruderkommandos vor dem 
Sichten des Gegners: Das war ein Fehler, denn 
aus der bloßen Schallrichtung eines Nebelsignals 
lassen sich mit Sicherheit noch keinerlei Schliss 
auf die Entfernung und den Kurs des gehörten 
Schiffes ziehen, da der Eindruck, den man ge 
wonnen, nicht allein von der Dichtigkeit des Nebels 
sondern von mannigfachen Umständen abhängig ist, 
die in dem einzelnen Falle schwer mit Sicherheit 
sofort zu würdigen sind. Ohne Kenntnis diesr 
Faktoren ist ein Ausweichen ins Dunkle hinein 
immer verkehrt. Bd. 13, S. 434 ff. 

Auch das Seeamt zu Bremerhaven pflichtet 
diesen Aussprüchen bei, indem es sagt: Die vor- 
nehmlichste Ursache des Zusammenstoßens ist jedoch 
darin zu finden, daß die Schiffsleitungen beider 
Dampfer je mit verkehrtem Ruder dem anden 
auszuweichen versuchten, und das Seeamt nimmt 
Anlaß, auf ‘die Gepflogenheit vieler 
Schiffer warnend hinzuweisen, wel 
bei nebligem Wetter wähnen frei fahren zu könne, 
wenn sie das Ruder nach der Seite überlegen, von 
der Nebelsignale gehört werden. während ‘durch 
solches Manöver dem andern Schiffe gerade die 
Längseite zur Kollision dargeboten wird. Bd. 10, 
Seite 650. 

Bei einem andern Unfall sagt dasselbe Se- ' 
amt: Die Kollision wäre vermieden worden, went | 
die Dampfer, nachdem sie auf einander aufmerksam 
geworden, gestoppt oder, ohne ihren Kurs zu 
ändern, sich in langsamer Fahrt und unter ein- 
fachen Nebelsignalen an einander vorbeigetastet 
hätten. Statt dessen sind beide mit ziemlicher 
Geschwindigkeit weiter gelaufen. Bd. 11, 8. 535 

Tritt plötzlich starker Nebel ein, während das 
Schiff auf einem verkebrsreichen Fluße fährt, ® 
ist das sicherste zu ankern; denn hier wird der 
Kapitän nicht nur durch die gesetzlich verlangte 
mäßige Geschwindigkeit in der Manövrierfähigkeit 
seines Schiffes beschränkt, sondern auch noch dureh 
den Mangel an Seeraum. Natürlich muß dem Kapität 
die Entscheidung über diese Maßnahme in jedem 
einzelnen Falle überlassen bleiben, welche selbst 
verständlich von seiner eigenen Auffassung von der 
Dichtigkeit des Nebels abhängen wird. Entschlieft 
er sich zu ankern, so ist es ratsam, sich, wenn irgend 
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tunlich, aus dem direkten Fahrwasser zu begeben 
und einen geeigneten Ankerplatz aufzusuchen, um 
einen Zusammenstoß mit denjenigen Schiffen zu 
vermeiden, die verwegen genug sind, trotz des 
Nebels ihre Reise fortzusetzen. Diesen Waghälsen 
gegenüber darf nicht außer Acht gelassen werden, 
daß ein im Fahrwasser ankerndes Schiff einem 
Zusammenstoß in besonders hohem Maße ausgesetzt 
ist, und deshalb darf seitens der Schiffsführung 
keine Vorsichtsmaßregel versäumt werden, um 
dieser Gefahr möglichst zu begegnen. Dazu ge- 
hört vor allen Dingen, daß das Schiff jederzeit 
;klar zum Manöver« sein muß, d. h. es dürfen 
nach der Entscheidung des Hanseatischen Ober- 
landesgerichts Ausguck, Brücke und Ruder nicht 
unbesetzt, auch dürfen auf einem Dampfer die 
Feuer nicht zugedeckt sein. 

Glaubt der Kapitän sich zu der Annahme be- 
rechtigt, noch so weit sehen zu können, daß er 
einem Gegensegler oder sonstigen Hindernis recht- 
zeitig durch ein wirksames Ruder- oder Maschinen- 
manöver aus dem Wege gehen kann, so mag er 
unter Beobachtung der größten Vorsicht und mit 
der geringsten zulässigen Geschwindigkeit seine 
Reise fortsetzen; ist dies aber nicht der Fall oder 
auch nar zweifelhaft, so wird die Fortsetzung der 
Fabrt, nach einem Urteil des Hanseatischen 
Oberlandesgerichts, zu einem Wagnis, dessen 
glücklicher Verlauf der Gunst des Zufalls über- 
\sssen bleibt; die etwaigen bösen Folgen fallen 
tatürlich dem Kapitän zur Last. 

Über das richtige Verhalten des Schiffsführers 
auf verkehrsreichen Flüssen macht das Seeamt zu 
Danzig gelegentlich der Untersuchung eines auf 
der Seine vorgekommenen Zusammenstoßes folgende 
interessante und lehrreiche Ausführungen: Wenn 
auch der Art. 16 nach der allgemein anerkannten 
Auffassung (cfr. Entscheidung des Reichsgerichts in 
Zivilsachen Bd, 23, S. 75 ff.) den Schiffsführer bei 
auftretendem Nebel nur verpflichtet, eine Ermäßigung 
der Fahrgeschwindigkeit eintreten zu lassen, und 
zwar nach Lage der Verhältnisse bis auf das zur 
Erhaltung der Steuerfähigkeit des Schiffes erforder- 
liche geringste Mall, so legt doch der Art. 29 dem 
Schiffsführer viel weitergehende Pflichten auf, indem 
er verlangt, daß derselbe in allen Fällen diejenige 
Vorsicht anwenden soll, welche die gewöhnliche 
seemännische Praxis nach Lage der Umstände von 
ihm erfordert. Auf offener See, wo der Schiffs- 
fübrer unter dem Einfluß von Wind, Wellen und 
Strömungsverhältnissen vielfach nicht in der Lage 
ist, beim Eintreten dichten Nebels sein Schiff zum 
Stillstand zu bringen, da genügt derselbe offenbar 
den ihm gesetzlich und berufsmäßig obliegenden 
Pflichten schon dann, wenn er die Fahrt seines 
Schiffes vermindert und dieselbe erforderlichenfalls 
je nach der Dichtigkeit des ihn umgebenden Nebels 





auf das geringste zulässige Maß reduziert; auf be- 
lebten Revieren und stark befahrenen Strommün- 
dungen aber bietet die Befolgung des Art. 16 allein 
keine genügende Gewähr für die Sicherheit des 
Schiffes, vielmehr macht es die gewöhnliche see- 
männische Praxis — Art. 29 — dem Schiffsführer 
zur unabweisbaren Pflicht, bei eintretendem dichtem 
Nebel sofort zu stoppen und vor Anker zu gehen: 
denn nur so ist es ihm möglich, sein Schiff vor 
Strandung und Kollision zu bewahren. Bd. 10, 
Seite 671. 

Was den Ausguck anbetrifft, so ist ihm bei 
unsichtigem Wetter erhöhte Aufmerksamkeit zu 
schenken, auch ist unter Umständen die Zabl der 
Ausgucksleute zu vermehren; denn ein englisches 
Seegericht hat z. B. bei der Untersuchung eines 
Seeunfalls den Ausspruch getan, daß für einen mit 
11 Knoten Fahrt laufenden Dampfer in einer nebligen 
Nacht bei Dungeness, einem stark befahrenen Teil 
des englischen Kanals, ein Ausgucksmann nicht 
genügend sei. Hierbei ist des weiteren zu beachten, 
daß Ausgucksleute mit keiner anderen Arbeit be- 
schäftigt werden dürfen, und daf} es von den Seeämtern 
wiederholt als nicht genügend erachtet worden ist, 
wenn der Ausguck obne zwingende Gründe allein 
von der Brücke aus gehalten ist; auch wird keiner 
mit der Ausrede durchkommen, daß der Ausguck 
keinen Zweck hatte, weil der Nebel zu dick war, 
als dal} durch den Ausyuck der Zusammenstol} 
hätte vermieden werden können, sondern man wird 
beim Fehlen des Ausgucksmannes auf der Back 
stets für den schuldigen Teil angesehen werden, 
sowohl vom Seeamt, als auch vom Gericht. 

Das Seeamt zu Bremerhaven sagt hierüber 
z. B.: Der Schiffer hat den Ausguck nicht von 
der Back aus halten lassen, obgleich er sich sagen 
müßte, daß bei einem Nebel von der Dichtigkeit, 
daß man nur eine halbe Schiffslänge weit zu sehen 
vermochte, der Ausguck unter der Brücke fast 
wertlos sei, ganz abgesehen davon, daß der Aus- 
gucksmann in der Nähe der Maschine durch das 
von dieser verursachte Geräusch verhindert war, 
etwaige Nebelsignale anderer Schiffe ordentlich zu 
hören. Bd. 10, S. 650. 


Noch ist zu erwähnen, daß man im Falle, wo 
ein anderes Schiff dicht hinter einem ist, welches 
denselben, oder einen ähnlichen Kurs steuert, nie 
versäumen darf, ibm rechtzeitig ein Zeichen zu 
geben, wenn man Kurs oder Geschwindigkeit 
plötzlich zu ändern, zu ankern, oder ein unvor- 
hergesehenes Maschinenmanöver auszuführen ge- 
zwungen ist; denn geschieht dies nicht und erfolgt 
dadurch ein Zusammenstoß, so wird das vorauf- 
fahrende Schiff sicher für den schuldigen Teil 
erklärt. Obgleich eine gesetzliche Vorschrift hierfür 
nicht ausdrücklich besteht, so fällt diese Vorsichts- 
maßregel doch unter Art. 29. 
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Schließlich bleibt noch zu bemerken, dal die 
im Art. 28 vorgeschriebenen Kurssignale auch bei 
Nebel etc. anzuwenden sind, aber stets nur 
dann, wenn die Fahrzeuge einander 
ansichtig sind; also nicht in dem Falle, wo 
man das Nebelsignal eines Gegners zwar deutlich 
hört, das Fahrzeug selbst aber nicht zu sehen ver- 
mag. Das letztere Geschehnis hat in mehreren 





Seeamtsverhandlungen gerügt werden müssen, und | 


diese Auslegung des Art. 28 ist sowohl vom Han- 
seatischen Oberlandesgericht, als auch vom Reichs- 
gericht bestätigt worden. 

Das Seeamt zu Bremerhaven sagt hierüber 
z. B.: Stenersignale dürfen bei dichtem Nebel regel- 
mäßig weder gegeben, noch als maligebend berück- 
sichtigt werden, Bd. 11, S. 537. Vorgl. Entscheidung 








des Hans. Oberlandesgerichts vom 27. September 
1886, bestätigt durch Reichsgerichts-Erkenntnis vom 
23. März 1887, ferner Entscheidung desselben Ge- 
richts vom 1. Oktober 1887 in Sachen »Sultan: 
gegen »Cimbriac. 

Im Vorstehenden habe ich versucht, an der 
Hand von unumstößlichen Tatsachen namentlich 
jüngeren Kapitänen einige beherzigenswerte Lehren 
für die äußerst schwierige Schiffsfübrung im Nebel 
zu geben. Sollte diese mühevölle Arbeit auch da 
Beifall der älteren Kapitäne finden, und ibr Inhalt 
dazu beitragen, die Sicherheit von Leben und Eigen- 
tum auf See, wenn auch nur um ein Geringes, zu 
erhöben, so ist ihr Zweck vollständig erreicht und 
meine Mühe reich belobnt. 


Das Lotsenwesen auf der Elbe. 





Der im letzten Nautischen Vereinstag bemerkte Vorschlag 
zu einer Vereinheitlichung des deutschen Lotsenwesens ent- 
sprang wie der ein Jahr früher im Seeschiffer- Verband gestellte, 
auf das Leuchtfeuerwesen bezügliche Antrag dem Wunsche: 
die im Interesse und zum Schutz der deutschen Schiffahrt 
besteherden Einrichtungen einheitlich zu gestalten und die 
letzten Wahrzeichen deutscher Uneinigkeit zu entfernen. Ob 
der kürzlich im Hamburger Seeschiffer-Vereir zur Sprache 
gebrachte (später wieder zurückgezogenen) Antrag: an alle 
Lotsen für die Elbe gleichartige Anforderungen zu stellen, 
dasselbe ideale Ziel verfolgte, mag dakin gestellt bleiben. 
Immerhin darf er als ein Zeichen der Unzufriedenheit über 
die bestehenden Verhältnisse angesehen werden. Und as lait 
sich nicht leugnen, wenn irgendwo im Deutschen Reiche, dann 
liegt über die Lotsenverbältnisse auf der Elbe Grund zu 
Meinungsverschiedenheiten vor. Und wir geben dem ver- 
storbenen Wasserbau - Direktor Herrn M. Buchheister Recht, 
wenn er in seinem mit Herrn Wasserbau - Inspektor 
E. Beusberg veröffentlichten Werke*} »Hamburgs Fürsorge 
für die Schiffbarkeit der Unterelbe« sagt: 

»Hört und liest man heutzutage von den Elblotsen, so ist 
bald von Admiralitätslotsen, bald von Cuxhavener Lotsen — 
bald von Obenlotsen, bald von Untenlotsen, bald von Büsch- 
fotsen, bald von Neumühlener oder Blankeneser Lotsen, — 
bald von Patentlotsen und bald von Kontorlotsen, — bald von 
Hauptlotsen, bald von Nebenlotsen und bald Hauerlotsen die 
Rede und durch all diese Lotsen wird doch nur immer ein 
und dasselbe Geschäft ausgeübt. Wenn man nun das auf den 
ersten Blick ziemlich verwickelte Lotsenwesen auf der Elba 
verstshen und würdigen will, wenn man iusbesondere den 
Anteil, den die Fürsorge Hamburgs für seine Schiffahrt und 
seine Schiffahrtsstraße an diesem Lotsenwesen nach allen Seiten 
hin besitzt, übersehen will, so ist es notwendig, die historische 
Entwickelung desselben von Anfang an auf Schritt und Tritt 
zu verfolgen. Soweit dies in allgemeinen Zügen uod an der 
Hand des zur Verfügung stehenden Materials möglich ist, soll 
daher zunächst ein Überblick über die Geschichte des Lotsen- 
wesens auf der Elbe gegeben werden.« 


Da über die Lotsenverhältnisse auf der Untereibe selbst 
in sonst gutunterrichteten Kreisen eine auffallende Unkenntnis 
herrscht und weil von der Verbreitung authentischer Angaben 
cine günstige Beurteiluog der ganzen Frage zu erhoffen ist, 
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wollen wir den Verfassern des oben genannten Buches al 
dem angezeigten Wege folgen. Soweit die hochinteressante 
Ausführungen auf das hamburgischo Staatslotsenweses 
Bezug haben, miissen wir uns auf kurze Andeutungen 4 
schränken, da der Zweck dieses Aufsatzes ja hauptsdchlict 
darin besteht, die an die Öffentlichkeit gedrungenen Wünsch: 
nach ‚einer Vereinheitlichung des Elblotsenwesens auf de 
Möglichkeit ihrer Verwirklichung hin zu prüfen. Das hm 
burgische Staatslotsenwesen käme bei dieser Beurteilung su 
insofern in Frage, als es den anderen im Deutschen Beek 
bestehenden Lotseneinrichtungen als Muster hingestellt werd 
könnte; als Beispiel zur Nachahmung für die ganze deutsch? 
Küste. 

Aus dem Material, das wir im Nachstehendeo mit freud- 
licher Erlaubnis der Verlagshandlung auszugsweise verweris 
werden, geht unzweifelhaft das andauernde Bestreben de 
bamburgischen Staates zur Vereinheitlichuog des Lotsenwesen: 
für die Elbe hervor. Politische Rücksichten auf Dänemari, 
Mißgunst der Helgoländer, Eifersucht der Lotsenkorporation= 
untereinander waren die Faktoren, die es dem hamburgische 
Staate unmöglich machten, für die Unterelbe eine gleich wt 
bildliche Lotsenorganisation zu schaffen, wie sie heute ia 
Cuxhaven besteht. 


Nacheinander einige geschichtliche Daten: Aus dem Jahre 
1639 stammt die erste hamburgische Lotsenverordnung; 14) 
wurde auf Kosten der im Jahre 1623 begründeten » Admiralität« 
die erste Lotsengalliote gebaut; 1655 wurden zwei weiter 
Gallioten in Dienst gestellt, um diese Zeit erhielt der Obmann 
der Lotsen den Titel Lotseninspektor; im Jahre 1727 bestanl 
das Cuxhavener Lotswesen aus 14 festangestellten Lotser, 
denen in beliebiger Zahl sog. Hauerlotsen (Private) gegebene® 
falls zur Seite standen. Aus einer Verordnung vom Jahr 
1719, welche Anstellungsbedingungen der Lotsen gibt und die 
Berechnung der Lotsenabgaben regelt, entoehmen wir die 
folgende Stelle: 

>Hamburgischer Lotse konnte jeder werden. der sicht 
unter 25 und nicht über 55 Jahre alt war, 4 bis 6 Jahre lasg 
die Elba und ihre Mündung befahren hatte und io der 40 
segelung gut Bescheid wußte. Er konnte dann vor den Sehiflar- 
alten das Lotsenexamen ablegen und wurde nach desses Be 
stehen vou dem Lotseninspektor angenommen, in die Liste der 
Admiralitatslotsen eingeschrieben und mit einer Legitimutxe 
(einem Lotsenzeichen) versehen. Zugleich wurde er m Bi 
und Pflicht genommen und mußte seinen Wobasitz in Cuxbarer 









Lotsschiffer war der Vorgesetzte der auf seiner 
dlichen Lotsen und bestimmte, wer jedesmal als Lotse 
in ein mmendes Schiff überzugehen habe; nur wenn der 
Schiffsführer einen anderen der anwesenden Lotsen wünschte, 
durfte biervon abgewichen werden. Die beiden Lotsschiffer 
wechselten sich mit ihren Gallioten alle 14 Tage derart ab, 
daß dar eine in und vor der Elbmündung kreuzte bezw. ankerte 
und Lotsen abgab, während der andere diesem die rück- 
kehrenden Lotsen wieder zubrachte, damit kein Mangel an 
Lotsen eintrete. Aus letzterem Grunde waren auch stets 
einige »Hauerlotsene mit an Bord der Galliot. Dies zeigt. daß 
neben den Admiralitätslotsen auch andere Lotsen in Cuxhaven 
wohnten, die nur bei Gelegenheit das Lotsengewerbe übten. 
Bei Vakanzen suchten die Hauerlotsen in die Stellen der 
Admiralitätslotsen einzurücken. Der Lotsiospektor war der 
Vorgesetzte der beiden Lotsschiffer und aller privilegiarten 
Lotsen, der Chef des ganzen Lotsenwesens. Er hatte zugleich 
aber die Betonnuog zu wachen und die Veränderungen des 
Fahrwassers festzustellen. Seine Galliot diente nur in Not- 
fallen zam Versetzen von Lotsen, sie sollte ebenso wie die 
beiden anderen Lotsengallioten gefährdeten Schiffen zu Hilfe 
kommen und bei Strandungen und anderen Schiffsunfällen 
Bergungsdienste leisten, den Strandraub verhindern und das 
Geborgene im Arsenal und im Magizin der Stack-Deputation zu 
Ritzebüttel aufbewahren helfen. 


Das Lotsengeld wurde von allen Schiffen und Schmacken, 
die von See anlangten und mehr als 4 Ful hamb. (1 Fuß 
bamb. —= 0.2866 m) Tiefgang hatten, erhoben und nach der 
Anzahl Fuß des Tiefganges berechnet. Fahrzeuge mit Stück- 
gütern und sonstigen wertvollen Ladungen, sowie Schiffe »aus 
weit entfernten Reichen und Ortene zahlten im Winter 6 und 
im Sommer 4 Mark (Kurant) für jeden Fuß Tiefgang (1 Mark 
Korant = 1.20 Mark Reichsmünze), Schiffe mit Salz oder 
Karo 4*/, Mark bezw. 3 Mark, und die Nordfahrer (Walfisch- 
Roger), sowie die Schiffe mit Heringen oder Bücklingen, mit 
Koblen oder in Ballast zahlten 3 resp. 2 Mark pro Fuß. Die 
Wistertaxe begann am 1. September und die Sommertaxe am 
1. Mai, der Sommerlohn umfaßte also oor vier Monate. Die 
Lotsen mußten außerhalb der ersten Tonne an Bord kommen. 
kamen sie erst innerhalb dieser Tonne aber unterhalb Crx- 
baren an Bord, so galt nur die Hälfte der Sätze, war dies zu 
spite Anbordkommen Schuld des Lotsen, so wurde er auler- 
dem bestraft, war es Schuld des Schiffes, so mußte es das 
ganze Lotsgeld bezahlen. Oberbalb oder binzen Cuxhaven 
durfte kein Lotsschiffer bei Strafe kreuzen. Die Lotsen mußten 
die Schiffe für das Lotsgeld bis nach Freiburg oder Glückstadt 
führen, von wo sie nach Cuxhaven zurückkehrten. Das Lots- 
geld wurde von der Admiralität in Hamburg erhoben, und nur 
In Ausnabmefiillen (bei fremden, verdächtigen Schiffen) von 
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den Lotsen oder Lotsschiffern direkt. Die Einnahmen der 
Lotsenkassa wurden nach einer besonderen Verordnung unter 
die Lotsen, die Lotsschiffer, den Lotsinspektor und die 
Admiralität verteilt. Diese Verteilung erfolgte zweimal im 
Jahre, »Mitsommers, und wann die Elbe zugefroren«. 


Der im Jahre 1700 ausgesprochene Grundsatz, daß jedes 
Schiff verpflichtet sei, an Hamburg Lotsengeld zu zahlen, 
einerlei ob es Admiralitätslotsen benutzt habe, wurde erst vom 
Jahre 1750 ab strenge durchgeführt. 


»Aus allem diesen geht hervor, dafi das hamburgische 
Lotsenwesen um 1750 im wesentlichen bereits die Einrichtungen 
hatte, welche es noch heute besitzt und nur in einzelnen 
Punkten den Zeitverhältnissen entsprechend verändert, ver- 
bessert und ergänzt hat. 

Bei Betrachtung desselben kommt man nun unwillkürlich 
auf die Frage; Warum beschränkte sich Hamburg auf eine 
Organisation des Lotsenwesens für die Fahrt von der See bis 
nach Gluckstadt? Wäre es doch unstreitig für die Schiffahrt 
von Vorteil gewesen, wenn das ganze Elblotsenwesen mit 
der Zeit in seine Hand vereinigt und ein einheitliches Lotsen- 
wesen geschaffen worden wäre. Auf obige Frage läßt sich aber 
eine bestimmte Antwort nicht geben, da die alten Nachrichten 
dieselbe garnicht berühren. Nach dem Wortlaute des oben 
mitgeteilten ersten Mandats von 1639 wollte man ursprünglich 
offenbar auf eine solche Vereinheitlichung hinaus, in der Lotsen- 
ordnung von 1719 ist aber bereits davon Abstand genommen 
worden. Wahrscheiulich wollte man dem freien Lotsengewerbe 
— auch dem im eigenen Staate — nicht mehr Abbruch tun, 
als nötig, auch werden politische Gründe dabei mitbestimmend 
gewesen sein, und schließlich bielt man es im Interesse der 
hamburgischen Schiffahrt für genügend, die wichtigste und 
überwiegend hamburgische Lotsstrecke unter Staatsaufsicht zu 
vebmen, zumal gerade diese von den seit Alters her von Natur 
dazu berufenen Helgoländer Lotsen in einer der Schiffahrt 
nicht ersprießlichen Weise bedient wurde. Die Bestrebungen 
Hamburgs weckten dann die private Konkurrenz, und im Laufe 
der ersten Hälfte des 18. Jahrhunderts erstarkte dieselbe auf 
dem oberen Teil der Unterelbe, durch gewisse örtliche Ver- 
hältnisse gefördert, in solchem Maße und wurde auch derart 
ihrer Aufgabe gerecht, dal} Hamburg gegen dieselbe nichts ein- 
zuwenden hatte, sich vielmehr sogar veranlaßt sah, sie zeit- 
weise zu unterstützen. Andererseits hatte Hamburg mancherlei 
Kämpfe mit diesem Lotsenwesen der Nachbarstaaten zu be- 
stehen, die teils aus sachlichen, teils aus politischen Ursachen 
entsprangen. Es ist daher notwendig. nunmehr auch das 
übrige Lotsentum jener Zeit an und auf der Unterelbe näher 
zu betrachten,« 


(Schluss folgt.) 


Verunglückungen deutscher Seeschiffe. 


a 


Das über Verungliickungen deutscher Seeschiffe vom 
Kaiserlichen Statistischen Amt kürzlich berausgegebene Material 
ist, weil es sich hauptsächlich auf das Jahr 1900 bezieht, an 
sich nicht mehr aktuell, wohl aber bieten seine Einzelheiten 
manche Belehrung und geben geeignete Fingerzeige, dıe, wenn 
sie beachtet werden, erfolgreiche Früchte tragen können. Von 
den 85 verzeichneten Schiffsverlusten des Berichtsjahres sind 
herbeigeführt: 32 (42 im Vorjahre) durch Strandung, 2 (2) 
Kentern, 14 (21) Sinken, 11 19) Kollision, 9 (4) schwere 
Beschädigung, keiner (3) durch Feuer und 17 (17) 
wurden als verschollen erklärt. Unter den gestrandeten 
Schiffen waren 25 (1:01®/, vom Gesamtbestand der deutschen 
Seglerflotte) Segler und 6 (0.46) Dampfer; unter den ge- 
kenterten 2 (0.08) Segler, unter den gesunkenen U (0.37) 


Segler und 5 (0.39) Dampfer, von den zusammeugestolienen 
7 (0.28) Segler und 4 (0.31) Dampfer, von den schwer be- 
schädigten S (0.32) Segler und 1 (0.08) Dampfer und von den 
verschollenen 9 (0.37) Segler und 7 (0.54) Dampfer, Zu- 
sammen 60 Verluste an Seeschiffen (Fischerfahrzeuge sind 
allein berechnet) gleich 2.21 Verlust nach der Schiffsanzahl 
oder 2.52", wach dem Raumgehait. Ihrem Alter nach ge- 
hörten von den verlorenen Schiffen 3 in die Altersklasse 1 —3 
Jahre, 1 in 3-5. 3 in 4—-7, 7 in T—1O0, 13 io D—15, 15 
in 15—20, 15 in 20-30, 21 in 3040, 4 in 40-50 und 
eins der verlorenen Schiffe war älter als 50 Jahre. Ihrer 
Größe nach hatten 1 der Schiffsverluste ein Netto-R.-T.-Raum- 
gehalt unter 30t, 9 zwischen 30 und 50, 16 zwischen 50 und 
100, 7 zwischen 100 und 200, 5 zwischen 200 und 300, 10 
zwischen 306 und 500, 4 zwischen 500 und 800, 9 zwischen 
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800 und 1200, 11 zwischen 1200 und 1600 und 3 maßen mehr 
als 1800 R.-T. netto. Ihrem Baumaterial nach waren 23 aus 
Eisen, 16 aus Stahl, 2 aus Eisen und Stahl und 42 aus Holz- 

Nahezu */, der verlorenen Schiffe waren mit schweren 
Gütern beladen, und zwar am häufigsten mit Steinkoblen 
(11 Schiffe), sodann mit frischen oder gesalzenen Fischen 
(8), mit schweren Holzarten (7), mit Steinen verschiedener 
Art (6), mit Getreide oder anderen Erzeugnissen der Land- 
wirtschaft (5), mit Zement, Salpeter, Phosphat oder Guano (4), 
mit Pech und Teer oder Mehl {je 2), mit Walzeisen, Holz- 
masse oder Ölkuchen (je 1), während 8 Schiffe (9.4 "/,) leichte 
Ladungen, und zwar vorzugsweise leichte Holzarten (4) führten. 
Bei 13 Schiffen (15.3°/, der Gesamtzahl) bestand die Ladung 
aus Stückgütern oder anderen gemischten (teils schweren, teils 
leichten) Gütern, bei 1 Schiff (1.2°/,) war die Art der Ladung 
nicht bekannt, und 15 Schiffe (17.6°%,} führten keine Ladung, 
sondern fuhren in Ballast oder leer. 


Ein ursächlicher Zusammenhang zwischen den Ladungen 
and Verunglückungen dürfte bei Strandungen und Zusammen- 
stößen nur io ganz vereinzelten Fällen, auch bei Schiffsver- 
lusten infolge schwerer Beschädigungen im allgemeinen nicht 
häufig bestehen. Wohl aber kann die Beschaffenheit der 
Ladung der gekenterten, gesunkenen und auch der ver- 
schollenen Schiffe mit der Verunglückung — abgesehen von 
den sonstigen Ursachen — in Verbindung gebracht werden. 
So sind ordnungsmäßige Stauung der Ladung vorausgesetzt — 
Schiffe mit schweren Ladungen, bei welchen der Schwerpuakt 
infolgedessen tief liegt, der Gefahr des Kenterns weniger aus- 
gesetzt, als mit leichten Gütern beladene Schiffe. Besonders 
wird bei Schiffen mit Holzladungen durch den auf Deck ge- 
stauten Teil der Ladung der Schwerpunkt häufig so hoch ge- 
rückt, daß die Stabilität bis auf ein sehr geringes Maß berab- 
sinkt, wenn nicht durch Einnehmen von Ballast die ungünstige 
Einwirkung der Deckslast auf die Stabilitätsverbältrisse des 
Schiffs aufgeboben oder beschränkt wird. Von den im Jahre 
1900 durch Kentero verloren gegangeneo Schiffen war 1 mit 
eichenen Falidauben beladen, während das andere mit Pech 
und Teer befrachtet war. 

Ein Sinken oder Untergehen im eigentlichen Sinne haben 
von den hölzernen Schiffen in der Regel nur solche mit 
Ladungen von größerem spezifischem Gewicht oder Schiffe in 
Ballast zu befürchten, während bei den Schiffen von Eisen oder 
Stahl auch bei geringerem spezifischen Gewicht der Ladung 
die Gefahr des Sinkens besteht, sofern sie nicht mit einer 
genügenden Anzahl wasserdichter Abteilungen versehen sind. 
Nachweislich waren von den im Jahre 1900 gesunkenen 14 
Schiffen 4 mit Steinen, 3 mit Steinkohlen, je 1 mit Zement, 
Eisen oder schweren Holzarten beladen, während 3 Schiffe 
stückgüter oder gemischte Ladungen (teils schwere, teils leichte 
Güter) hatten und | Schiff in Ballast fahr. In der Liste der 
verschollenen Schiffe werden vorzugsweise solche mit schweren 
Ladungen oder Ballast, seltener solche mit leichten Gütera zu 
finden sein, da in den meisten Fällen anzunelmen ist, dali sie 
gesunken sind, wenngleich auch bei gewissen Ladungen eine 
Verunglückung durch Keutern, Verbrennen oder andere Unfälle 
nicht ausgeschlossen erscheint. Von den 17 im Jahre 1900 
verschollenen Schiffen waren denn auch 12 mit schweren 
Gütern (darunter 6 mit frischen Fischen, je 1 mit Steinkohlen, 
Steinen, Getreide, Phosphat, Holzmasse oder Ölkuchen) beladen; 
2 führten gemischte (teils schwere, teils leichte} Ladung und 
3 fuhren in Ballast oder leer. Unter den verschollenen Schiffen 
sind die mit Fischen beladenen, welche sämtlich Fischerfahr- 
zeuge waren, besonders zahlreich vertreten, Es ist wahr- 
scheinlich, daß ein Teil davon während der im Februar 1900 
in der Nordsee herrschenden schweren Stürme seinen Unter- 
gang fand. 

Der größte Verlust an Menschenleben entfällt im Jahre 
1900 auf die 17 verschollenen Schiffe, deren 204 Mann be- 


tragende Gesamtbesatzung, sowie 3 ao Bord ge 

als umgekommen angesehen werden müssen (71. 6%, m 
samten für das Jahr 1900 bekannt gewordenen Mensche:. 
verlustes). Sodann schließen sich hinsichtlich der Zahl jz 
Umgekommenen die 32 gestrandsten Schiffe an; von 491 » 
Bord dieser Schiffe gewesenen Personen (422 Mann Besatzars, 
72 Passagieren) verloren 67 Mann der Besatzuug oder 13.#°, 
(23.2%, aller Verunglückten) ihr Leben. Die Verungläckte 
gehörten zu den an Bord von 6 Schiffen befindlichen 1:7 
Personen (124 Mann Besatzung und 33 Passagieren, währe: 
26 Strandungen ohne Verlust an Menschenleben verliefen, Aut 
den 11 durch Zusammenstöße verunglückten Schiffen befand 
sich 103 Mann Besatzung und 8 Passagiere; biervon facdes 
7 Mann der Besatzung oder 6.3 %/, (2.4 %, aller Umgekommeser 
den Tod uod zwar gehörten diese zu der an Bord von 2 Schiffer 
befindlichen, insgesamt 12 Köpfe starken Besatzung. Die ? 
gekenterten Schiffe verloren von der 13 Personen zühlendn 
Besatzung 6 Mana oder 46.2 °/, (2.1°/, des gesamten Meoscha- 
verlustes). Bei 14 Fällen von Sinken büßten von den 13 = 
Bord gewesenen — (125 Mano und 8 Passagier 
2 Mann oder 1.5%, (0.7°, aller Umgekommenen) das Levx 
ein, welche die aan emes in der Nordsee unweit is 
Lister Tiefs verloren gegangenen Besabnevers bildeten. Ds 
übrigen 13 Fälle von Sioken verliefen ohne Verlust a 
Menschenleben. 


Von großem Interesse sind die Angaben über die Ursase 
der Verunglückungen nach seeamtlichea Entscheidungen, +s 
denen bis Ende 1002 im ganzen 79 der im Jahre 1900 re- 
loren gegangenen Schiffe gefällt waren. Die Seeimter war: 
daran in folgender Weise beteiligt: 

Königsberg 1, Danzig 1, Stettin 5, Stralsund 2, Flex- 
burg 3, Tönning 4, Emden 16, Rostock 3, Brake 5, Breme- 
haven 17, Hamburg 19. 

Menschliches Verschulden in 10 Strandungen ur 
in 5 Kollisioosfällen kennzeichnete sich besonders durch kur 
an Vorsicht und Aufmerksamkeit in der Navigierung, ters 
im Verstoß gegen das Seestrafenrecht und auch in ast 
nügendem Gebrauch des Lots beim Nebel. Drei der acige 
zählten Seeunfälle zogen Patententziehuogen nach sich. Dark 
unverschuldete Fügung sind 20 Strandungen, in 
besondere wegen Sturm, hohem Seegang, unsichtigem Wete 
oder Stromversetzung verursacht, 11 Schiffe durch Leckspring:s, 
hohen Seegang, schwere Ladung, Eis oder Mängel im Sigal- 
system gesunken, von 6 sind 4 im Nebel, 2 wegen man‘ 
bafter Steuerfähigkeit des Schiffes zusammengestoßen, 5 dor 
Starm oder schwere Ladung 12 aus unbekannter Ursacht 
verschollen. 

Die meisten deutschen Schiffe, nämlich 21 Segler wi 
7 Dampfer, gingen im Berichtsjahr in der Nordsee und © 
Skagerrak verloren, daoo folgt mit 16 Schiffsverlusten, 1) 
Seglern und 6 Dampfera die Ostsee, mit 4 Dampfera uoé t 
Seglern des Nordatlantik, mit 3 Seglern und 2 Dampfern de 
Englische Kanal, mit 4 Seglern und 1 Dampfer der Stk 
Ozean usw. 

In einem Nachtrag werden noch, ohne auf nähere Be 
schreibungen einzugehen, die Schiffsverluste im Jahrt 
1901 kurz registriert. Danach sind 52 Segler und 28 Dampier 
mit 177 (20.3) Mannschaften und 13 (7.1) Passagiere vet 
unglückt. Und zwar 4 Schiffe mit 89 Menschenleben in der 
Nordsee und im Skagerrak, 20 mit 26 in der Ostsee, 9 mi 
65 im Nordatlantik, 6 mit 6 im Stillen Ozean, ] mit 40 
Englischen Kanal und ohne Menschenverlust 4 Schiffe im 
indischen Ozean und 1 in der Mittelländischen See. Uster ds 
80 Schiffsverlusten waren 26 Strandungen, 9 schwere Be 
schädigungen, 15 Kollisionen, 16 verschollene, 2 verbransie 
und 12 gesunkene Schiffe. 
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Reichs - Oberseeamts- Verhandlungen. 


Untergang des Dampfers »Emil Berenz< am 15. Januar 
19)2 in der Danziger Bucht. Das Seeamt in Danzig, das den 
Unfall untersuchte, hatte seinen Spruch dahin abgegeben, dai 
der Untergaug des Dampfers dadurch herbeigeführt worden 
sei, daß das Schiff ohne Wissen des Schiffers etwa 100 t 
Wasser zwischen den Doppelböden hatte, dieses Wasser infolge 
des auf Backbordseite drückenden Windes allmählich nach 
Steuerbordseite hbinüberlief, auch die aus losem Hafer be- 
stehenda Ladung allmählich nach Steuerbord überging und 
dadurch das Schiff Schlagseite erhielt und nun Wasser vom 
Deck aus in die inneren Räume drang. Für das Seeamt, das 
den Kapitän tadelte, lag keine Veranlassung vor, dem Schiffer 
sein Patent zu entziehen. Gegen diesen Spruch des Seeamts 
hat der Reichskommissar Kapt. z. 8. z. D. Rodenacker Be- 
schwerde beim Ober-Seeamt eingelegt. Der Reichskommissar 
fährte in der Begründung seiner Beschwerde vor dem Ober- 
Seeamt aus, daß das Schiff überladen und obne Stabilität ge- 
wesen sei, wofür er den Schiffer verantwortlich mache. Nach 
ca. einstündiger Beratung verkündete der Vorsitzende, Herr 
Geb. Ober-Regierungsrat Werner, dal} das Ober-Seeamt be- 
schlossen habe, die BeschwerdedesReichskommissars 
surückzuweisen, Iu der Begründung wurde ausgeführt, 
dali nach dem umfassenden, Gutachten, das in zweiter Instanz 
eingebolt und erstattet worden ist, die Ursache des Unterganges 
in der mangelnden Stabilität des Schiffes und, in der tatsäch- 
lichen Beladung zu suchen sei. In formaler Hinsicht wurde 
gegen den Spruch des Seeamts der Einwand erhoben, dal; der 
Schiffer und die Schiffsmaschinisten ohne 
weiteres vereidigt worden seien. Dies sei unzno- 
sig und widerspreche den Vorschriften des Gesetzes. ”) 





*) Die Beerlindung wird später veröffentlicht werden. 





Sehiffbau. 


‘ Banaufträge. 

Rissenbagger für die Jade. Da im Verhältois zum Tief- 
fang unserer neuen Linienschiffe das Fahrwasser der Jade vor 
Wilbelmshavsn stark verschlickte und mit dem bisherigen Bagger- 
material; welches in Preußen in den Häfen vorhanden, nicht 
entsprechend bewältigt werden konnnte, so hat der Marine- 
fiskus bei Schichau in Elbing einen großen Riesenbagger be- 
stellt, welcher in Zukunft in der Jade das Fahrwasser auf 
bequemer Tiefe halten wird. Dieser große Bagger hat ein 
Deplacement von 4500 t, eine Maschinenkraft von 2000 und 
einigen bundert Pferden und kann bei einer Baggertiefe von 
14 m 3600 Baggerbuden pro Stunde fördern. — Dieser Bagger 
wird nach dem bereits im Kaiser Wilhelm-Kanal bewährten 
Frühling’schen System gebaut. Dies bekannte Fribling'sche 
Bagger-System, dessen sämtliche Patente für Deutschland und 
Rußland Schichau erworben, hat die alten Baggersysteme 
vollständig überflügelt. Während die großen englischen Hopper- 
Bagger den Kubikmeter Boden für drei Pence — 25‘, Pfg. 
beförderten, stellen sich bei dem Frühling'schen System die 
Kosten der Bodenbeförderung pro Kubikmeter je nach Boden- 
beschaffenheit auf za. den fünften Teil. Mann kann sagen, 
daß bei geeigneter Bodenbeschaffenheit der Kubikmeter ge- 
baggerter Boden mit diesem Riesenbagger höchstens 5—6 Pfg. 
kosten wird. Wie verlautet, stehen bereits mehrere aus- 
lindische Regierangen mit der Firma Schichau wegen der- 
artıger Bagger in Unterhandlung. 
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Die Schiffswerft von Schimer & Jensen in Tonning erhielt 
vom Hanseatischen Lloyd in Lübeck den Auftrag zum Bau 
eines Prachtdampfers von 1200 t Tragfähigkeit bei 9 Knoten 
Geschwindigkeit. Die Ablieferung erfoigt im Frühjahr 1904. 


* * 
“ 


Stapelläufe, 

Auf Fevigs Werft in Arendal ist am 27. Juni ein für die 
Firma A.C. de Freitas & Co. in Hamburg erbautes Stahlschiff 
vom Stapel gelassen, das den Namen »Lortzing« erhielt und 
als Dreimastschooner getakelt werden soll. 


Am 2. Juli lief der für die Chinesische Küstenfahrts- 
Gesellschaft in Hamburg auf der Rostocker Neptunwerft erbaute 
Stahlschrauben-Frachtdampfer »Adelheid Menzell« glücklich 
vom Stapel. Die Dimensionen dieses 3000 t-Schiffes sind: 
301 X 41 21'3". Das Schiff erhält die Klasse 100 A.L. 
des Germanischen Lloyd und ist aus deutschem Siemens- 
Martin-Staht nach dem Fußdecktyp erbaut. An den Seiten 
erhält das Fahrzeug je einen Viertelmeter breiten Schlinger- 
kiel. Mehrere Schotten teilen das Schiff in fünf wasserdichte 
Abteilungen. Zur Bewältigung der Ladungen dienen 6 kräftige 
Dampfwioden an 4 großen Luken. Der Fortbewegung des 
Schiffes dient eine 900 pferdige dreifache Expansionsmaschine 
mit Zylindern 530/600/1400 mm Durchmesser bei 900 mm Hub. 
Der zylindrische Röhrenkessel von 34007 ]' Heizflüche ist 
4950 mm breit und 3490 mm lang. 


* * 
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Probefahrten. 


Der auf der Rostocker Neptun-Werft fiir die Hamburg- 
Amerika Linie neu erbaute Dampfer »Prinz Sigismund: machte 
am 6. Juli seine Probefahrt auf der 13 Kooten per h erreicht 
wurden. Das Schiff hat 305° Linge und 45‘ Breite, eine 
Tragfähigkeit von 5200, 2500 HP. Es bietet Unterkunft für 
50 Passagiere erster Klasse ood $00 Mana im Zwischendeck 
und ist in jeder Hinsicht auf Modernste und Schönste ein- 
gerichtet. 





Vermischtes. 





Mittwoch, den 12, August d. J., morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Staatsoavigationsschule zu Leer eine Prüfung für See- 
steuerleute. Anmeldungen dazu nimmt bis zum vorhergehenden 
Tage der Navigationslehrer Herr Reuter in Leer entgegen. 

Dienstag, den 25. August d. J.. morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Staatsnavigationsschule zu Papenburg eine Prüfung 
für Schiffer auf großer Fahrt. Anmeldungen dazu nimmt bis 
zum vorhergehenden Tage der Navigationslshrer Herr Spilimaon 
in Papenburg entgegen. 

Montag, den 21. September d. J., morgens 8 Uhr, beginnt 
an der Staatsnavigationsschule zu Timmel eine Prüfung 
für Seesteuerleute. Anmeldungen dazu nimmt bis zum vorher- 
gehenden Tage der Navigationslebrer Herr Heidhoff in Timmel 
entgegen, 


Für den Emdener Hafen, in welchem sich der Getreide- 
verkehr von Jahr zu Jahr in erfreulicher Weise steigert, wird 
auf Veranlassung der preußischen Regierung vom Eisenwerk 
(vorin, Nagel & Kaemp) A.-G., Hamburg-Ublenhorst, eine neue, 
elektrisch betriebene G@etreide-Lésohvorriohtung für See- 
sohiffe ausgeführt und zwar für eine Leistung von 300000 kg 
pro Stunde. Die Arbeiten sind soweit vorgeschritten, dal die 
ersto Elevatorengruppe bereits auf dem Prüfstand genannter 
Firma Probe arbeitet, Die Anlage besteht im Wesentlichen 
aus 6 Hauptelevatoren (Patent Seioherrlich) welche das Ge- 
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treide aus 3—6 Loken gleichzeitig auf eine Maximalförderhöhs 
von 10,5-m bringen können, sowie aus 12, dem Eisenwerk 
ebenfalls durch Patent geschützte Trimm - Elevatoren, welche 
das Getreida dem Haupt-Eievator aus den Räumen zubringen. 
Die Hauptelevatoren haben im transportfähigen Zustand eine 
Länge von ea. 10m und verlängern sich beim Arbeiten im 
Sobiff teleskopartig und automatisch bis auf 185 m Das Ge- 
wicht derselben in betriebsfähigem Zustande beträgt kaum 
2000 kg, sodaß dieselben auch von kleineren Getreideschiffen 
mit den eigenen Räumen übernommen werden können. Die 
am Prüfstand erreichte Leistung beträgt pro Elevator 60 000 kg 
per Stunde, sodaß also die Gosamtleistung sich anf 360 000 kg 
per Stunde erhöht. Die Speisung der Anlage geschieht von 
einer schwimmenden elektrischen Zentrale aus, welche zwei 
Dampfdynamos von je 75 Pferdestärken erbalt und mittelst 
zweier elektrisch betriebener Schrauben imstande ist, sich selbst 
und ein zur Aufnahme der Elevatoren dienendes Transport- 
schiff fortzubewegen. Die gesamte Lieferung der elektrischen 
Spezial- Ausrüstung ist vom Eisenwerk der Firma Conz, 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Hamburg, die Lieferung 
der Sobiffe nebst Dampfanlagen der Firma J, Frerichs & Co., 
Osterholz -Scharmbeck übertragen worden. Die Durchfuhrung 
dieser hervorragenden Neuanlage bildet im Übrigen einen neuen 
Beweis- für die vielseitige Verwendbarkeit der Elektrizität bei 
Hafenaplagen. 





Maritime Rundschau. 


Deutschland. 


Herr Hermann Freese, der bisherige Vertreter 
Bremons im Reichstage, ist zum Senator der alten Hanse- 
stadt gewählt worden. Eine hohe und berechtigte Aner- 
kennung für seine Verdieoste um die bremischen und im 
weiteren Sinne auch um die deutschen Schiffahrtsinteressen. 


* v 
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Die Auswanderung über Bremen betrug im ersten 
Halbjahr S096 (6743) Deutsche und 88912 (75 298) Ausländer. 
Über Hamburg wanderten im ersten Halbjahr 75926 (73934) 
Ausländer und 10554 (8535) Reichsangehörige. 


Auf der Tagesordnung der am 24. nächsten Monats statt- 
findenden General- Versammlung der Oldenburgischen- 
Portugiesischeu Dampfschiffsreederei A.-G. steht 
ein Antrag auf Erhöhung des Aktienkapitals um 700000 Mk. 


* = 
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Im ersten Halbjahr 1903 kamen an: in Hamburg 6671 
Schiffe mit 4390461 t Netto-R.; in Antwerpen 860 Sch. 
mit 4508175 t Brutto-R,; in Rotterdam war der balbj. 
Verkehr von 1903 um 404 Schiffe mit 573654 t Br.-R. größer 
als im letzten Halbjahr; in Rouen kamen an 759 Schiffe mit 
996 504 t Br.-R. 


Ansland, 


Durch einen wegen zu hoher Versicherung Aufsehen 
erregenden Prozef vor der Kings Bench Division (Cosulich, 
Triest gegen British & Foreign Marine Insurance Company) 
konnte festgestellt werden, daß die üsterreichische 
Reederei für einen io England gekauften Dampfer »Styria« 
im Preise von 13000 £ eine staatliche Subvention von 
3800 £ für jede auf vier Monate berechnete Rundreise nach 
Amerika erhielt. Also in einem Jahre eine Unterstützung in 
der Hobe des Kaufpreises für den Dampfer. 


* a 
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oa ae 


Der Antrag Lord Muskerry. in Zukunft our englisches 
Untertanen das Recht zu Schiffsführer-, Schiffs 
offizier- und Lotsendiensten in der britischen Handes- 
marine einzuräumen, wurde am 2. Juli vom Oberhaus mt 7i 
gegen 8 Stimmen abgelebot. Io einer Erwiderung aut! di 
Ausführungen des Antragstellers bemerkt als Vertreter der 
Regierung Lord Wolverton, daß von 24037 Schiffer- und 
Steuermaons - Patenten, die von 1897 bis 1902 ansgegebes 
wurden, our 483 an Ausländer verteilt wurden und daß ferner 
die ausländischen Bewerber von Jahr zu Jahr an Anzat' 
zurückgegangen seien; nämlich: 1897 waren 130, 188 %, 
1899 93, 1900 91, 1901 78 und 1902 nur 76. Ferner gb 
er bekannt, daß von 4000 Schiffern und Steuerleuten on 
Lotsenpatent nur 87 Ausländer sind. 


” - 
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Sir Thomas Sutherland hat im Namen des englische 
Direktorats der Suez Canal Company die Beschwerdes 
einer Deputation (bestehend aus Reedern von Frachtdamptare 
sbschlägig beschieden, welche unter Angabe wichtiger Gruck 
für eine Abschaffung der mit dem 1. Januar eingeführt= 
Ausdehnung der Kanalgebühren eintrat. Die Deputation =i 
sich nun direkt an die Regierung wenden. 


Der Schiffsverkehr in Havre, der bekanntlich vm 
Jahr zu Jahr zurückgeht, scheint Mitte Juni zum vollstände 
Stillstand gekommen zu sein. In einer daraufbezüglichen M-- 
teilung heißt es: Der außerordentliche Fall -- seit mehr ab 
20 Jahren einzig dastehend — ist eingetreten, daß innerhal' 
drei vollen Tagen kein Schiff in Havre angekommen ist: Ab 
Ursache werden die onzulänglichen Hafenanlage: 
und der Aufschub in der Ausführung der projektierten Hal- 
bauten angegeben. 


Die bereits früher vorausgesagte Arbeitgrbewegstz 
im Hafen von Genua ist zunächst dadurch zu Tage g 
treten, daß die Arbeitgeber, in sicherer Voraussicht a 
allgemeinen Ausstandes, alle organisierten Kohlendockarbeiit 
vom 1. Juli an ausgesperrt haben, 


In Kopenhagen ist in Gegenwart der Mitglieder de 
Königlichen Hauses und verschiedener Minister die Nordische 
Schiffahrtsversammlung abgehalten worden, anf da 
zur Sprache kamen: Schiffskompasse; Haftbarkeit der Reck 
bei Kollisionen; Fabrtgeschwindigkeit im Nebel; Konassemenk, 
Revision der nordischen Seegesetze; Desertionen; Rafts- 
plage; Rudorkommando und Stellung der Maschinisten af 


Handelsschiffen. 


7 . * 
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In Antwerpen sind folgende Fristen für das Lade? 
der Schiffe längsseite der Eisenbahn festgesetzt worden: 
Für Schiffe von 100 t N.-R. 6 Arbeitstage, 200 t N.-R I! 
Arbeitstage, 300/1500 t N.-R. 12 Arbeitstage, 1000/18004 N-E. 
15 Arbeitstage, 1800/2100 t N.-R. 18 Arbeitstage, 2200/24? 
t N.-R. 21 Arbeitstage, 2500 und mehr t N.-R. 26 Arbeitstage: 





Vereinsnachrichten. 

Der Verein Deutscher Kapitine und Offiziere dr 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 2. Juli aber 
haltenen Versammlung wurden 19 Herren als Mitglieder © 
den Verein aufgenommen. Die außerordentliche Mitglieder 
sammlung war zur Beratung der vom Bundesrat erlasses#" 
Ausführungsbastimmungen zur nouen Seemäni* 
ordnung einberufen worden. Eine scharfe Kritik arfahr b* 





sonders die Bestimmung über das Dreiwachensystem, zu 
weichem der Bundesrat auf Grund des $ 36, Abs. 3 der See- 
mannsordnung folgende Vorschrift erlassen hat: »Auf Passa- 
gierdampfern in trausatlantischer Fahrt, die mehr als 200 
Reisende an Bord haben und eine Durchschaittsgeschwindigkeit 
von mehr als 12 Sın besitzen, ist der Dienst der Schiffsoffiziere 
auf Deck in drei Wachen einzuteilen, soweit nicht die einzelnen 
Wachen mit mehr als einem Offizier besetzt werden.< Es 
wurde ausgeführt, weon schun die Ausführungsbestimmungen 
des Bundesrats in vielen Punkten zu wünschen übrig ließen, 
so ähe man aus der allen logischen Zusammenhangs baren 
Bestimmung über das Dreiwachensystem deutlich, daß der 
Bundesrat es für gut befunden habe, den Stand der deutschen 
Kapitäne und Schiffsoffiziere mit Stillschweigen zu übergeben, 
Die Versammlung äußerte einstimmig die Ansicht, daß es sehr 
verständlich wäre, wie dieser Paragraph in solcher Fassuug 
hätte entstehen können. Man hätte den Stand der praktisch 
befahrenen Kapitäue und Offiziere in dieser Sache scheinbar 
oo Anfang an nicht um ibre Ausicht oder um Äußerung 
ibrer Wünsche gebeten. Darüber war es dann wahrscheinlich 
vergessen worden, dal} man eine Vorschrift im Interesse über- 
lasteter Schiffsoffiziere schaffen müsse, und so entstand diese 
Bestimmung tiber Dreiteilung der Wachen. Es köune und 
dürfe deshalb nicht ausbleiben, dal die angeführten Be- 
stimmuogen, welche in Fachkreisen nicht ernsthaft genommen 
werden könnten, rückgängig gemacht würden. Schon in einer 
der jetzten Versammlungen wurde im Gegensatz zu dem Erlaß 
des Bundesrats folgende Kesolution gefaßt: »Auf allen Dampfern 
über 1000 t N.-R., sowie auf allen Dampfero, welche den Eng- 
liseben Kanal oder den Norden von England passieren, ferner 
auf allen Segelschiffen über 1000 N.-R. ist es wünschens- 
wert, daß der Dienst der Offiziere in drei Wachen eingeteilt 
wird.« lo dieser Resolutwn wurden die Segelschiffe, welche 
in den Ausführungsbestimmungen des Bundesrats noch nicht 
ttistieren, mit aufgenommen und ta Betracht gezogen, daß das 
Dreiwachessystem infolge der weiteren Anstellung eines Offiziers 
keine allzugroße Belastung des Reeders bedeute. Als II. Punkt 
der Tagesordnung wurde Stellung zu dem $ 8 der abgeänderten 
Untallverbütungs- Vorschriften der See-Berufsgenossen- 
schaft (1. Heft) genommen. Der Paragraph lautet: See- 
leute, von welchen sich herausgestellt hat, dal sie farben- 
blind oder nicht mindestens die Hälfte des normalen Seh- 
rermögens (pach Gnellen'schein Verfahren oder einem dem 
gleichwertigen, vom Vorstande der See - Berufsgenossenschaft 
anerkanuten Verfahren) besitzen, dürfen als Schiffer und Steuer- 
leute nicht augestellt und zum Ausguck nieht verwandt werden. 
Die Versammlung kam zu der Überzeugung, dali hierin — 
trotzdem man der Verordnung eine große Berechtigung nicht 
absprechen könne — eine der größten Gefahren gerade für 
dw Zukunft der Schiffsoffiziere läge; denn es stäude zu be- 
fürchten, daß ein großer Prozentsatz durch Witterungseinflüsse, 
Kimawechsel und durch die ständige Benutzung der Ferngläser 
mit der Zeit ihr Sehvermögen abschwächen. Diesen wäre es 
unmöglich ihren Beruf auszuüben. Der Vorsitzende wurde 
beauftragt, alle in dieser Beziehung erwünschten Schnitte nach 
bestem Ermessen zu tun, und dem Verwaltungsrat oder der 
Versammlung zur Beschlußfassung vorzulegen. Zum Schlusse 
belangte die Krankenfürsorge der Reeder gegenüber 
den erkrankten Offizieren zur Besprechung, da leider Fälle 
vorkommen, in denen erkrankte oder verunglückte Sobiffs- 
offiziere trotz heftigen Sträubens von ibrer Seite in die vierte 
oder dritte Klasse eines Krankenhauses sich aufnehmen lassen 
mußten, was wohl heutzutage nicht mehr ganz angebracht ist. 
Der Vorsitzende wurde beauftragt, auch in dieser Angelegen- 
heit an der Hard von gesammelten Material einleitande Schritte 
Zu unternehmen, 





Büchersaal. 


Meyers Grosses Konversations-Loxikon. Ein Nachschlage- 
werk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 148 000 
Artikel und Verweisungen auf über 18 240 Seiten Text 
mit mehr als 11000 Abbildungen, Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 Illustrationstafele (darunter 
etwa 190 Farbendrucktafeln und 300 selbständige Karten- 
beilagen) sowie 130 Textbeilagen. 20 Bande in Halb- 
leder gebunden zu je 10 Mark. (Verlag des Biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien.) 

Der soeben erschienene dritte Band dieses berühmten 
Hausschatzes bringt eine ganze Reihe interessanter Artikel, 
und die Genauigkeit, mit welcher bis zum redaktionellen Ab- 
schluß des Werkes allen Vorkommnissen und Erscheinungen 
unserer Zeit Rechnung getragen ist, und die Reichhaltigkeit 
von zum Teil neuen Textillustrationen, Farben und Schwarz- 
drucktafeln, Plänen und Karten beweist wiederum, welche be- 
deutende und gewissenhafte Arbeit wir vor uns haben. Be- 
sonders interessieren uns die mit sehr instruktiven Tafeln ver- 
sehenen Artikel über Blut und Blutbewegung, die uns die 
neuesten Fortschritte in der Medizin und der Anwendung des 
Mikroskops zu diagnostischen Zwecken, die merkwürdigen Ver- 
änderungen der Blutbestandteile bei verschiedenen Infektions- 
krankheiten zeigen. Für die Technik sind eine ganze Keibe 
wichtiger Abschnitte nebst vorzüglichen Tafeln von Wichtig- 
keit: »Blechverarbeitung«, »Bleigewinnunge, »Bohrmaschinen« 
und »Brot«- sowie »Butterfabrikation«. Der Artikel »Chemie«, 
begleitet von einer Porträttafel der bedeutendsten Chemiker, 
zeigt, welche erstaunliche Entwickelung dieser Wissenszweig 
in den letzten Jahrzehnten genommen hat. Das Bau- und 
Konstruktionswesen ist durch sehr gute Tafeln über »Börsen- 
gebänder, »Burgene und »Brücken« vertreten, der Bergbau 
durch eine höchst anschauliche Tafel eines Braunkohlenwerkes. 
Einen hervorragenden Platz nimmt das Buchgewerbe ein in 
seiner technischen und künstlerischen Entwickelung. Neben 
den Tafeln kunstvoller Bucheinbände aller Zeiten, der getreuen 
farbigen Kopie eines Blattes von Gutenbergs 42 zeiliger Bibel 
und vier Tafelblätteru des modernen Buchschmucks interessieren 
uns die beiden Blatter, welche die jetzt von Büchersammlern 
so beliebten Bücherzeichen (ex libris) nach verschiedenem Ge- 
schmack und Zweck veranschaulichen. In gleicher Weise 
werden dem Kunstliebhaber die vier Tafeln »Bronzekunst« 
willkommen seio mit der Wandlung der strengen Form der 
Antike durch die gefällige Renaissance bis zur freien Behand- 
lang der Linie in unserer Zeit. Daneben wirken die grotesken 
und pbantasiereichen Formen der indischen, chinesischen und 
japanischen Bronzen, die zum Teil befruchtend auf unsere 
Kunst wirkten, äußerst lebhaft und instruktiv. Für viele 
aktuelle politische Fragen, das Vorgehen der Engländer in 
Afrıka, die Entwickelung der Kolonisation in Brasilien, die 
Wirren in Makedonien, ist aus den Artikeln »Britisch-Somali- 
land«, »Britisch - Öst- und Zentralafrika«, »Brasilien« (nebst 
guter neuer Karte der deutschen Kolonien Südbrasiliens) und 
»Bulgariene Aufklärung zu schöpfen. Auch das »Bürgerliche 
Gesetzbuch« in seiner Neugestaltung sowie das »Bürsenwesen« 
haben starkes allgemeines Interesse. Daß sämtliche Karten 
und Plane aufs genaueste revidiert und vervollständigt sind, 
bedarf keiner Erwähnung, ganz nen sind »Bismarck-Archipele«, 
»Bremerhaven« und »Charlottenburge. Bei solchen eminenten 
Fortschritten der neuen Auflage sehen wir den weiteren Bänden 
mit Spannung entgegen. 
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Seeschiffer-Verein „Weser: 
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Wachsendes Interesse der Mitglieder am Verbande. 








Gleich der Shipmasters Society in London kämpft auch die Scottish Shipmasters Association mit 
finanziellen Schwierigkeiten, einzig und allein hervorgerufen: durch die Saumseligkeit der Mitglieder im | 
Entrichten ihrer Beiträge. Nicht mit Unrecht weist eine auf diese Kalamität bezügliche Schrift darf 
hin, daß die Indifferenz der Mitglieder für ihren Verein sofort in lebhaftes Interesse umgewandelt werde 
sobald sie, als aktive Schiffsführer oder Schiffsfunktionäre, wegen eines Unfalles zur Rechtfertigung vor 
die Behörde zitiert oder wenn sie aus irgend einer Ursache von ihrer Reederei entlassen worden sim. 
Dann erinnern sie sich des Vereins und nicht nur der Rechte, sondern auch der Pflichten, die a 
Mitglied an seinem Verein hat und haben muß. Glücklicherweise im Interesse der Seeleute, unglüc- 
licherweise im Interesse des Vereins kommen solche Situationen nicht oft vor. 

Wenn mit Bezug auf unsere Verhältnisse auch nicht gerade gesagt werden kann, daß die Beitrag- ! 
leistungen aktiver Mitglieder für ihre Vereine immer so pünktlich eingehen, wie es die Herren Kasim 
der einzelnen Vereine nicht mit Unrecht wünschen, so nimmt bei uns doch glücklicherweise die Sau- 
seligkeit im Beitragzahlen nicht solche Dimensionen wie in den englischen Seeschiffervereinen an. Wil 7 
aber von dieser Pflicht des Mitgliedes am Verein abgesehen, dann darf mit lebhaftester Genugtuung a | 
gesprochen werden, daß das Interesse der Mitglieder an dem durch die Einzelvereine verkörperten Verbal | 
ständig zunimmt. Diese Erscheinung ist nicht nur durch die häufigen für diese Seite bestimmie | 
literarischen Beiträge aus Mitgliederkreisen in letzter Zeit dokumentiert worden, ein sehr einfreulich® 
und dankenswertes Zeichen, sondern auch durch die Bereitwilligkeit und das Interesse, mit denen die‘ 
vom Verband in Umlauf gesetzten Fragebogen über Nebelschallsignale beantwortet werden. 

Im Durchschnitt beschränken sich die Herren nicht darauf, die dort gestellten Fragen kurz | 
bejahend oder verneinend zu beantworten, vielmehr findet sich in der Mehrzahl der bisher ausgefüllt an | 
die Verbandsadresse gelangten Fragebogen eine ausführliche Begründung des dort vertretenen Standpunkte | 
Wenn die Antworten der noch ausstehenden Bogen sich durch gleichen Eifer auszeichnen und ein gleichs | 
Interesse für die wichtigen dort zur Erörterung gestellten Fragen zum Ausdruck bringen, dann win | 
der Verband auf seinem nächsten Verbandstag über ein ausgezeichnetes Material verfügen. Über eine | 
Sachkenntnis, die ibn in den Stand setzt, ein autoritatives, auf vielseitige praktische Erfahrung gestützte | 
Urteil zu füllen. Sind doch bekanntlich die Fragebogen nicht allein an die zur See fahrenden Mitglieder | 
des Verbandes sondern an die Führer aller deutschen Kauffahrteischiffe gesandt worden. | 

Neben diesem schünen Zeichen von Interesse darf als recht erfreulich auch die dankenswerte | 
Bereitwilligkeit erwähnt werden, mit der die Mitglieder des Hamburger Vereins, ebenfalls auf Grund einer | 
Umfrage, ihre Erfahrungen mitteilen, die sie über Kimmkiele, ihre Eigenschaften und ihren Einfluß anf 
Fahrtgeschwindigkeit und Schiffsbewegungen erworben haben. Auch die in diesen Beantwortungen aus | 
gedriickte Sachkunde wird, falls sie seiner Zeit richtig verwertet wird, ihren Nutzen nicht verfehlen. 
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Angesichts der angestellten Erhebungen der 
See - Berufsgenossenschatt über die Ursachen der 
letzt- und diesjährigen Verluste deutscher Fisch- 
tampfer (Siehe Seite 293/94) verdient ein einem 
_ Mnlichen Zweck dienendes Urteil des Seeamtes in 
Hull weiteste Verbreitung. Bei uns wie dort sind 
mehrere Fischdampfer mit Mann und Maus ver- 
schollen, ohne daß ihr Untergang einen nachweis- 
baren Anhalt für seine Ursachen gestattete. Die 
öffentliche Meinung in England wie bei uns — 
wenn von den sozialistischen Stimmen abgesehen 
wird — führte die unerklärlichen Schiffsverluste 
sowohl auf das außergewöhnlich schlechte Wetter 
wie auf mangelnde Aufmerksamkeit der Schiffs- 
führung in navigatorischer wie überhaupt in see- 
männischer Beziehung zurück. Während nun die 
See-Berufsgenossenschaft durch Abhaltung einer 
Versammlung von Sachverständigen, aus deren 
Munde die mutmaßlichen Gründe und Ursachen 
für die Schiffsverluste vernommen bat, förderte 
das Huller Seegericht in einer dreitügigen Unter- 
suchung über den Verlust des Fischdampfers » Ade- 
line« ebenfalls ein sehr wertvolles Material zu Tage. 
Der Urteilsspruch, der dem Schiffsführer das Patent 
auf zwölf Monate und dem Steuermann auf drei 
Monate entzieht, wird u. A. in folgender sehr be- 
merkenswerten Weise begründet: »Während die An- 
forderungen an die Schiffe, ihre Einrichtungen und 
ihr Material ständig in den letzten Jahrzehnten ge- 
wachsen sind, blieben die Ansprüche an den Schiffs- 
führer und seine Offiziere dieselben, wie sie an 
Bord der alten Segelfischerfahrzeuge gewesen waren, 
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auf denen e es vollkommen genügte, wenn ‚der Schiffs- 
ort durch Besteckrechnung ungefähr festgestellt 
wurde.« Die Untersuchung hat ergeben, daß der 
Führer des Fischdampfers »Adeline«, der nebenbei 
völlig außer Stande war, seine Kompafideviation 
zu, bestimmen, sich unmittelbar vor und während 
der Strandung in nebligem Wetter in der Oscar 
Bay, Island. in der Kajüte aufhielt, während die 
Schiffsleitung in den Händen des Steuermanns lag, 
der zu gleicher Zeit das Schiff steuerte und Aus- 
guck hielt. Charakteristisch hierbei ist die Be- 
hauptung beider Herren: daß sie in ihrer Hand- 
lungsweise keineswegs ein Vergehen erblicken, 
sondern sich auf einen jahrzehntelangen Brauch 
berufen. Das Gericht erblickt in dieser Auffassung 
eine Erklärung für die Disziplinlosigkeit, die auf 
dem Schiffe geherrscht hat. Wenn Schiffer und 
Steuermann so absolut ihre Pflicht verkennen und 
vernachläßigen, welcher Maßstab soll dann an das 
Pflichtgefübl der Leute gelegt werden? Der als 
Zeuge vernommene Reeder stellt auf Befragen 
seinem Kapitän das Zeugnis eines vorzüglichen 
Fischers aus, der stets schöne Fänge heimbrachte 
und niemals große Ausgaben für beschädigte oder 
verlorene Fischereigeräte in Rechnung stellte. Diese 
Beurteilung des Reeders, der seinen Kapitän ledig- 
lich nach seinen Erfolgen als Fischer qualifiziert, 
gibt dem Gericht zu den an die Assekuradeure 
gerichteten Worten Anlaß: von dem Führer eines 
Fischdampfers im öffentlichen Schiffahrts- 
interesse den Nachweis gewisser nautischer und 
navigatorischer Kenntnisse zu verlangen. Durch 
eine derartige Forderung werde dem Handelsamt 
eine Erschwerung der Prüfungsvorschriften für 
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Schiffer und Steuerleute von Fischdampfern, wie 
sie dringend notwendig sei, erleichtert, ebenso wie 
dadurch die Sicherheit der Schiffabrt überhaupt 
erhöht werde. Gleich wie der Schiffer durch sein 
Aufhalten in der Kajüte vor der Strandung eine 
auffallende Unkenntnis über seine Pflichten kund- 
gab, legte auch der Steuermann, der ohne den 
Schiffer darüber zu verständigen, trotz des Nebels 
die Maschine Volle Kraft laufen ließ, und wie 
schon gesagt, auf jede Besetzung des Ausgucks 
verzichtete, ein Verbalten zu Tage, das nur durch 
seine völlige Unkenntnis über die Aufgaben eines 
Wachtbabenden erklärt werden kann. Mit Recht 
verlangt das Gericht, daß in diesen unhaltbaren 
Verhältnissen Wandel geschaffen werde, da die 
sorglose Navigation der Fischdampfer, die nicht 
nur bei Island, sondern auch im Atlantik ihrem 
Gewerbe nachgehen, gefährlich für alle Schiffe ist. 
— Wenn in der kürzlich veröffentlichten Bekannt- 
machung des Bundesrats über die Verpflichtung 
zum Nachweis von Befähigungsnachweisen für be, 
stimmte näher bezeichnete Fahrten (Siehe S. 320) 
ausgesprochen wurde, daß die bisherigen Befähigungs- 
nachweise für die Führer der Hochseedampffischerei 
noch bis zum Juli 1904 in Kraft bleiben, so scheint 
aus diesem Beschluß die Absicht hervorzugehen, 
nach dem genannten Termin Änderungen vorzu- 
nehmen. Damit würde, sofern diese Änderungen 
erhöbte Anforderungen darstellen, einem allseitig 
ausgesprochenen Wunsch entsprochen werden. 


Der durch seine traurigen Begleiterscheinungen 
in weitesten Kreisen bekannte Untergang des fran- 
zösischen Dampfers »Liban« hat neben großer Auf- 
regung im Heimatslande des Dampfers auch die 
eigentümliche Tatsache zu Tage gefördert, daß für 
die Kapitäne französischer Schiffe seit dem Jahre 
1891 eine auf die Instandhaltung von Rettungs- 
apparaten bezügliche Verordnung maßgebend ist, 
bei deren Befolgung nach der Kollision wahrschein- 
lich kein Menschenverlust zu beklagen gewesen 
wire. Diese Verordnung weist den Schiffsführer 
an, nicht nur die an Bord befindlichen Rettungs- 
boote und Korkwesten in Ordnung zu halten, sondern 
auch die Mannschaften den Gebrauch der Rettungs- 
apparate zu lehren, — bei Vermeidung einer Strafe 
von 50 bis 1500 Frank. Also zweiffellos eine Be- 
stimmung, die, wenn sie befolgt worden wäre, nicht 
jene Zeichen von Panik und Kopflosigkeit hätten 
zeitigen können, wie sie zum Unheil vieler Menschen- 
leben nach der Kollision zu Tage getreten sind. 
Aber nun kommt das Merkwürdige: die in Rede 
stehende Verordnung ist nicht aus Gleichgültigkeit 
unberücksichtigt geblieben, sondeın weil sie in den 
Kreisen, für die sie bestimmt sein sollte, unbekannt 
war und nach Lage der Dinge unbekannt sein 
mußte, da ihre Bekanntgabe, ihre Veröffentlichung 
unterlassen worden war. Der Marineminister, Herr 
Pelletan, den die öffentliche Meinung für diese | 


— milde ausgedrückt — Nachlässigkeit verantwor. 
lich machen will, winkt ab, da er erst seit einigen 
Jahre im Amte ist, die Verordnung, die 1891 die 
Sanktion des Ministeriums erhielt, also vor seine 
Amtszeit zu Stande gekommen ist. Mit Recht mem: 
der Minister, daß die Verordnung ohne den Fil! 
»Liban« auch heute noch ungekannt und ungestir 
im Aktenschrank ruhen würde. Da das französische 
Volk aber einen Sündenbock sucht und ihn wahr- 
scheinlich auch finden wird, dürfte die Angelegenbei: 
noch im Parlament zur Sprache gebracht werden. 

Zur Verordnung des Bundesrats über das Drei- 
wachensystem der Schiffsoffiziere an Deck erhalten 
wir die nachstehende Zuschrift: 

Als ich in Nr. 27 die Verordnung des Bundes 
rats gelesen hatte, fragte ich mich: Was ist mit 
dieser Bestimmung beabsichtigt? Eine Erleichterung 
des Dienstes der Schiffsoffiziere? Man mul es ar- 
nehmen, da ein anderer Zweck sonst tatsächlich 
nicht ersichtlich ist; denn daß der Bundesrat lediz- 
lich einer Stilübung wegen diese Kundgebung ver 
anlaßtt haben sollte, ist nicht anzunehmen. Meine 
Zweifel über den Zweck dieser Verordnung wares 
nicht ganz unbegründet, da es mir nicht gelingen 
wollte — und ich füge offen hinzu, auch jetzt leider 
noch nicht gelungen ist — die Segnungen beri 
zufinden, welche den Seesteuerleuten aus die 
Bestimmung zu erwachsen vermögen. Nar fir 
einen winzigen kaum nennenswerten Bruchteil der 
3772 deutschen Steuerleute (wie deren Anzahl vw 
der See-Berufsgenossenschaft berechnet ist) bedeutet 
die Dreiwacheneinteilung eine Erleichterung d# 
Dienstes, und unter den Herren, die angeblict 
Nutzen aus der Verordnung ziehen sollen, versebet 
die Meisten, wenn nicht gar alle, schon heute ihren 
Dienst auf See in drei Wachen. Dem mit da 
einschlägigen Verhältnissen Vertrauten ist es ji 
bekannt, daß auf Passagierdampfern in transatlıa- 
tischer Fahrt mit mehr als 200 Reisenden an Borl 
für die die bundesrätliche Verordnung doch ow 
das Dreiwachensystem vorsieht, durchschnitt 
lich vier wenn nicht, wie auf den Schnelldampfen, 
noch mebr als vier Offiziere fahren. War bisher 
auf dieser Kategorie von Schiffen kein Dreiwacher- 
dienst üblich, so wird er durch die Verordnung 
auch nicht notwendig gemacht, da ja das Drei- 
wachensystem nur in Frage kommen soll, »soweit 
nicht die einzelnen Wachen mit mehr als einem 
Offizier besetzt werden«e. Diese Einschaltung ver 
wischt aus der Verordnung auch die letzte Spur 
irgend einer ersichtlichen Diensterleichterung für 
die Schiffsoffiziere. Schiffe mit vier Offizieren haben 
seit jeher entweder die einzelnen Wachen dureh 
zwei Offiziere besetzt oder das Dreiwachensysiem 
in Anwendung. Was, um alles in der Welt, war 
angesichts der geschilderten tatsächlichen Verbält- 
nisse dann aber die Ursache dieser Verordd 
des Bundesrats?! Sollte unter den i 





die gegeniiber der Schiffsmannschaft durch die Be- 
stimmungen der neuen Seemannsordnung schon mehr 
als stiefmütterlich behandelt worden sind, lediglich 
Unfrieden hervorgerufen werden, oder soll die in 
Schiffsoffizierskreisen leider nicht ganz zu Unrecht 
bestehende Anschauung, ungerecht vom Staate be- 
handelt zu werden, noch eine behördliche Beglaubi- 
gung erfahren?! Den einzigen Vorteil, den ich in 
der inkriminierten Verordnung erblicke, enthält ihr 
Schlußsatz: »Diese Vorschrift tritt am 1. April 1904 
in Krafte. Die Vertretungen der Schiffsoffiziere haben 
somit neun Monate Zeit, ihre Ansicht an maßgebender 
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Stelle dahin auszusprechen, daß diese Verordnung, 
weil sie ein Blender ist, — für Uneingeweihte viel- 
versprechend, in Wirklichkeit ohne den geringsten 
Nutzen, — entweder gänzlich aufgehoben wird, oder 
aber, daß sie Ergänzungen erfährt, die, ohne die 
Reeder nennenswert zu belasten, wirklich im Inter- 
esse der Schiffsoffiziere liegen. 

(Bei der vorstehenden Beurteilung vermissen wir Vorschläge 
für eine Ergänzung des Personals, wenn durch eine neue 
Verordnung das Dreiwachensystem in transatlantischer Fahrt 
generell eingeführt werden sollte. Sind Steuerleute genug vor- 


handen, um der dann eintretenden Mehraachfrage gewachsen 
zu sein?! D. RY 


Argentinisches. 


Im April wurde die Neubefeuerung des Rio ı Uruguay es nicht auf eine internationale Frage an- 


de la Plata von Buenos Aires bis Point Indio vor- 
genommen. Zwei neue Feuerschiffe und mehrere 
Leuchtbojen ermöglichen, auch bei etwas dickem 
Wetter, das fortwährende Insichtbehalten eines 
Feuers und würde einem »Ünbekannten« selbst 
die Navigierung nie Schwierigkeiten bereiten, wenn 
sämtliche Feuer brennen, oder auf ihrem Platz sind. 
Wie es damit aber steht, weiß Jeder, der öfter 
hierber kommt. Su lag z. B. das Chico-Feuerschiff 
vor Kurzem einmal auf der Orlir-Bank. (NB. war es 
nicht das Feuerschiff selber, sondern ein als Ersatz bin- 
ausgelegtes Panzerschiff, das während etwasschlechten 
Wetters sein Vertreiben gar nicht bemerkt hatte.) 

Anfang April, um die Unzuverlässigkeit der 
hiesigen Behörden und ihres Materials weiter zu 
kennzeichnen, wurde an dem Orte, wo zwischen 
Chico und Cuirassier jetzt das neue Feuerschiff 
eIntermediarioe genannt, liegt, der beladen den 
Fluß herabkommende norwegische Dampfer »Vera« 
herunter gelaufen. Der Attentäter, ein einkommender 
englischer Ballastdampfer, rapportierte den Fall sofort 
bei Ankunft auf der Reede von Buenos Aires und es 
wurde von privater Seite eine Warnung nach Monte- 
video telegraphiert, damit von dort ausgehende Lotsen 
resp, Schiffe sich in Acht nehmen könnten. Die 
argentinische Regierung tat während der nächsten 24 
Stunden garnichts und sandte dann eine Kommission, 
an deren Spitze der sog. practico mayor (Lotsen- 
kommandeur) stand, nach der Unfallstelle, um — 
ja um zu sehen -— was zu sehen war; zwei Masten 
und einen Schornstein. Die Kommission kehrte dann 
auch woblgemut nach Buenos Aires zurück — und 
freute sich des Ausflugs. Inzwischen war der eng- 
lische Dampfer »Alacsitye in Ballast von Monte- 
video nach Buenos Aires abgegangen, der nachts 
auch glücklich die nach Montevideo angegebene 
Unfallstelle passiert, darauf seinen Mittelkurs herauf- 
setzt und dann auch richtig auf den gesunkenen 
Norweger hinauffihrt — weil dieser eben nicht dort 
lag, wo man ihn telegraphisch hin bestattet hatte. 

Nun kommt aber Leben in die argentinische 
Bude (auch ein uruguaysches Kriegsschiff ging dahin, 
mußte aber später wieder zurückgezogen werden, 
entinien das Hoheitsrecht beanspruchte und 


kommen lassen wollte) und Kriegs- und Feuerschiffe 


| werden hinausgesandt, die den zweiten Dampfer 
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kerzengerade und mit dem Heck in der Luft stehend, 
antrafen. Von Montevideo aus wurde noch ein 
Bergungsversuch unternommen, doch gaben die 
Schotten schließlich nach und der zweite legte sich 
friedlich neben dem ersten. 

Hierauf große Berichte und Beweihräucherung 
der argentinischen Behörden durch sich selber und 
die Presse. Die Unfallstelle ist dermaßen markiert, 
daB ein Blinder daran vorbeifinden kann und in 
den »Nachrichten für Seefahrer« (Avisos ü los Nave- 
gantes) vom April wird unter Nr. 145, 146 und 
147 Alles in derselben Weise berichtet, wie aadere 
seefahrenden Nationen es auch machen. 

Es geht auch Alles eine Weile gut. Alles 
was sneu« ist, geht hier immer gut, bis dann, wie 
bei einem Kinde das Interesse am »Neuen« erlahmt. 
Es kam dann ein argentinischer Küstendampfer 
»Ida« von Brasilien seines Weges daher, dessen 
Führer genau über Position und Kennzeichnung 
der beiden Wracks unterrichtet war. Er sieht statt 
allem Angekündigten, also zwei Kriegsschiffen mit 
roter und weißer Lichterführung, aber nur ein ge- 
wöhnliches Ankerlicht eines einzigen Schiffes und 
denkt nun, daß während seiner Abwesenheit wohl 
eine Reinigung des Fahrwassers vorgenommen ist, 
oder dafi seine Position wohl nicht die ist, als wie 
er annimmt. Das Nächste, was er nun bestimmt 
weiß, ist, daß sein Schiff sich nun den Bauch 
an einem der Wracks aufschlitzte und mühsam so 
weit über Wasser gehalten, zwischen dem Brech- 
wasser im Eingang des Hafens von La Plata weg- 
sank. Von den mit so großem Pomp angekündigten 
zwei Kriegsschiffen bei den Wracks war das eine 
sachtens »ganz« davongefahren und das andere 
hatte sich, da ibm 500 m Entfernung von den 
Wracks wohl etwas genierlich war, irgendwo anders 
hingelegt und dann »vorschriftsmäßige und '»weil 
nicht in Position« seine zwei roten Lichter ein- 
gezogen und die Ankerlaterne gesetzt! 

Die Moral von der wahrhaftigen Geschichte 
zieht sich wohl Jeder selber. 


Buenos Aires, den 6. Juni. v. E 
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Der neue Hafen von Heidar-Pascha gegenüber Stambul. 


Der im März d. Js. eröffnete Hafen von Haidar- 
Pacha gegenüber Stambul am Bosporus bildet die 
Kopfstation und den Uberladehafen der Anatolischen 
Eisenbahn, von der zur Zeit die Linien Haidar- 
Pacha-Eskicher-Angora und Haidar-Pacha-Eskicher- 
Konia in einer Gesamtlänge von 1447 km in Betrieb 
und die Strecke Konia-Eregli als 1. Sektion der 
Fortführung bis Bagdad und dem Persischen Golf 
im Bau sind. Seitdem man von einer Überbrückung 
des Bosporus endgültig Abstand genommen hatte, 
konnte nur ein, allen Anforderungen genügender 
Hafen als Anfangspunkt der Anatolischen Eisenbahn 
die Verbindung der letzteren mit dem Westen her- 
stellen. Schon jetzt ist dieser Hafen der Anlege- 
platz verschiedener Dampfschiffslinien, wie des 
Österreichischen Lloyd, der Französischen, Eng- 
lischen und Deutschen Levantelinien. Wie die 
Anatolische Eisenbahn, so ist auch diese Anlage 
deutschem Unternehmungsgeist auf dem Gebiete 
von Handel und Schiffahrt zu verdanken, indem 
die Deutsche Bank die Konzession erwarb und das 
erforderliche Kapital herbeischaffte. Während der 
Entwurf des Hafens und die Bauleitung einem 
niederländischen Ingenieur übertragen wurde, haben 
französische Übernehmer den Hafenbau selbst und 
deutsche Fabriken die maschinellen Einrichtungen, 
die Schuppen- und Getreidesilos ausgeführt. 


Der Hafen wird durch einen 600 m langen 
Wellenbrecher in der Richtung NW—SO und durch 
zwei, nahezu senkrecht zu einander stehende Kai- 
mauern von 150 m bezw. 300 m Länge gebildet. 
Der Raum zwischen den Kaimauern und der Küste 
ist aufgehöht, wodurch ein Hafenterrain von 10 ha 
Größe erhalten wurde, während das Hafenbecken 
9 ba groß ist. Die Tiefe des letzteren beträgt 8 m 


unter dem mittleren Seestand. Für die weitere 
Ausdehnung des Hafens in Richtung NNW ist ent- 
sprechende Rücksicht genommen. 

Die Kaimauern sind mit Schuppen und Ge 
treidesilos ausgerüstet, die das per Bahn kommende 
Getreide nach Reinigung und Wägung direkt den 
Schiffen zuführen. Die Schuppen, für Stückgüter 
bezw. für Korn in Säcken bestimmt, haben eine 
Gesamtfläche von 3540 qm und sind aus Eisen her- 
gestellt. Drei elektrische Halbportalkräne und ein 
fester 40t-Kran vermitteln die Beförderung de 
Güter von Land in Schiff und umgekehrt. Die 
Silos können 5000 t Getreide in 48 vertikalen Zellen 
aufnebmen, die stündliche Leistung beträgt 1001 
Die Überführung des Getreides aus den Silos in 
das Schiff geschieht nicht durch Tunnel, sondern 
durch Türme, denen das Getreide über eine 78 
lange und 9,375 m über dem Erdboden liegend 
eiserne Brücke zugebracht wird. Diese Einrichtung 
ist gewählt, um den Platz zwischen Silos und Kai- 
mauer später zum Bau von Schuppen verwende 
zu können. 

Die elektrische Zentrale liefert die zum Treiben 
der Kräne und Silos, wie zur Beleuchtung de 
Hafens, der Gebäude und der Leuchttiirme auf de 
Wellenbrecher erforderliche Energie. 

Am Eingang des Bosporus, also auch im Hida 
ist keine Ebbe oder Flut. Der Unterschied zwischa 
dem höchsten und dem niedrigsten Seestande te 
trägt höchstens 1 m, und wird ausschließlich dur 
die sehr starken südlichen Winde aus dem Marman- 
Meer verursacht. Nord- und Nordöstliche Wind 
sind zwar vorberrschend, jedoch die südlichen uni 
südwestlichen Winde unregelmäßig und stürmisch. 
Gegen letztere liegt der Hafen geschützt. H 


Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im August 1903. 


Von Dr. 





1. bis 4. August. Über den mittleren Teilen 
des Ozeans reicht eine Depression weit nach Süden, 
während über den östlichen und den westlichen 
Gebieten des Nordatlantischen Ozeans der Luftdruck 
höher ist. Über den östlichen Meeresgebieten sind 
daher die Winde vorwiegend südwestlich ; über den 
westlichen vorwiegend nordwestlich und nördlich. 
Die westlichen Winde erstrecken sich in der Mitte 
des Ozeans bis gegen die Azoren hin. 

5. bis 8. August. Von Westindien erstreckt sich 
höherer Luftdruck bis zu den Küsten West-europas ; 
über dem westlichen Teile des Ozeans reichen Depres- 
sionen weit nach Süden. Die Winde sind dement- 
sprechend über dem östlichen Ozean vielfach nordöst- 
lich ; gehen weiter westwärts in südwestliche über und 
laufen über dem Gebiete des Golfstromes vielfach um. 

9, bis 19. August. In den mittleren Breiten 
des Ozeans ist der Luftdruck meist niedriger als 
nördlich und südlich davon: mehrere Luftdruck- 


minima treten in diesem Gebiete niedrigeren Luft- | Richtung fortschreitender Cyklonen günstig, 


E. Herrmann. 


druckes auf. Über dem östlichen Ozean tretm 
vielfach nordöstliche Winde auf; über den mit- 
leren und westlichen Meeresteilen sind die Winde 
veränderlich, in der Umgebung einzelner daseltet 
bestehender Luftdruckminima zuweilen stürmisch 


20. bis 31. August. Ein Streifen höheren 
Luftdruckes durchstreicht den Ozean von den süd- 
lichen der Vereinigten Staaten Nordamerikas bis 
zu den Küsten Südwesteuropas. Die nördlich davon 
gelegene Depressionszone wird zwar mehrfach durch 
kleinere Gebiete hohen Luftdruckes durchbroches. 
enthält aber auch tiefere Minima des Luftdruckes 
die besonders die westlichen Teile der nördlicberer 
Schiffswege durchkreuzen. Auf diesen Schiffsweget 
herrscht daher vielfach unruhiges, zuweilen stür- 
misches Wetter mit mehrfach sich veränderde 
Windrichtungen. Die Luftdruckverteilung in de@ 
zweiten und dem letzten Drittel des August i 
für die Entwickelung westindischer, im nördliche 





Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Kollision D. „City of Benares* mit 
S, „Monkbarus“. „Monkbarus“, im Tau eines 
Schleppers, mit einem geprüften Lotsen an Bord 
und auf der Reise nach Liverpool, sichtete bei 
klarem Wetter bei der Einfahrt in die Mersey (im 
Kanal von Dredged Cut) etwas an Backbord Voraus 
die beiden Toplichter und gleich darauf das grüne 
Licht eines entgegenkommenden Dampfers, der 
„City of Benares“. Das Segelschiff hielt sich an der 
richtigen Seite des Kanals, um entgegenkommende 
Schiffe Steuerbord zu Steuerbord passieren zu können. 
Beim Näherkommen verschwand das grüne Licht des 
Dampfers und an seine Stelle trat das rote; sofort 
hinterher kam wieder das grüne Licht in Sicht, um 
abermals dem roten zu weichen. Nachdem noch- 
mals grün zum Vorschein gekommen und hinterher 
wieder verschwunden war, stand die Kollision un- 
mittelbar bevor. Sie erfolgte durch den Dampfer, 
der zunächst gegen die Schlepptrosse rannte, dann 
den Segler traf und ihn schwer beschädigte. Der 
Dampfer, der behauptet, nur ein Toplicht des ent- 
gegenkommenden Schleppers und ganz zuletzt, in 
nur 250 Faden Abstand das rote Seitenlicht des 
Seglers gesehen zu haben und der ferner bestreitet, 
die unrichtige Seite des Fahrwassers gehalten zu 
haben, wird vom Gericht (6. Juli) trotzdem allein 
verantwortlich für die Kollision gehalten, weil sich 
durch die Aussagen einwandfreier Zeugen die Un- 
tichtigkeit der aufgestellten Behauptungen nach- 
weisen läßt. „City of Benarnes“ machte schließlich 
noch für den Fall, daß ihr die Schuld an der 
Kollision beigemessen würde, geltend, daß sich an 
Bord ein Zwangslotse befunden habe und 
dal) deshalb nicht die Schiffsführung für die Kollision 
verantwortlich gehalten werden könne. Das Gericht, 
das auf diesen Einwand eingeht, wirft der Schiffs- 
fübrung vor, ungenügend Ausguck gehalten 
zu haben und durch diese Unterlassung der elemen- 
tarsten Pflicht die Verantwortung vom Zwangslotsen 
auf sich abgewälzt zu haben. Weil der Zwangs- 
lotse nicht, wie es’ geboten war, von der Schiffs- 
führung im Ausguckhalten unterstützt wurde, könne 
nicht er, sondern es müsse die Schiffsführung bezw. 
die Reederei für die Folgen dieser Nachlässigkeit 
verantwortlich gemacht werden. 


= * 
= 


Bergung des D. ,Italia“ durch die 
Dampfer „Lady Olive*, ,Benedict* und 


„Alpbonse“ (Fischdampfer). „Italia“, auf einer 
Reise von der Tyne nach Marseille, brach querab 
von Ushant bei starkem SW-Sfurm seinen Ruder- 
kopf und wurde steuerlos. Sie trieb in drei Tagen 
etwa 100 Sm nach der englischen Küste zu und 
wurde 10—12 Meilen quer ab von Start Point von 
Benedict“ gesichtet, der, nach voraufgegangener 
Verständigung, ein Boot mit einer Manilatrosse an 
Bord der „Italia“ schickte, wo sie mit einer Stahl- 
trosse der „Italia“ zusammengesteckt wurde. Nach 
kaum halbstündigem Schleppversuch, währenddessen 
„Lady Olive“ vergeblich ihre Hilfe angeboten hatte 
und „Alphonse“ am Heck befestigt wurde, um den 
Mangel eines Steuers in seinen Folgen abzu- 
schwächen, schlippte der Steck und , Benedict“ trieh 
seitwärts, um seine Manilatrosse wieder einzuholen. 
Als er nach dieser Arbeit seine Hilfe erneuern 
wollte, hatte der Kapitän der „Italia* bereits die 
abermals ihre Assistenz anbietende „Lady Olive“, 
ein bedeutend kleineres Schiff als „Benedict“, an- 
genommen uud mit der Bergung betraut. Diese 
vollzog sich auf eine Distanz von 20 Meilen, zu 
der 12 Stunden gebraucht wurden, innerhalb welcher 
die Trossen nicht weniger als sechsmal brachen, 
verursacht durch die schlechte Steuerfähigkeit des 
geschleppten Schiffes. Während „Italia* aner- 
kennt, dal} die beiden Dampfer „Lady Olive* und 
„Alphonse* ihre Schlepptätigkeit gut ausgeführt 
haben, bestreitet sie, im Gegensatz zu den Klägern, 
in irgend welcher Gefahr vor dem Anfassen der 
Dampfer geschwebt zu haben. Dieser Beurteilung 
schließt sich das Gericht (7. und 8, Juli) an, eben- 
falls räumt das Gericht der „Italia“ das Recht, von 
dem sie gegenüber „Benediet* Gebrauch gemacht 
hat, ein, die bereits akzeptierte Hilfe eines Schiffes 
nicht wieder in Anspruch nehmen zu müssen, 
nachdem die Verbindung zwischen beiden Schiffen 
gelöst war. Aus diesem Grunde bemißt das Ge- 
richt bei der Festsetzung des Bergelohns auch nur 
die halbstündige Tätigkeit des „Benediet* und ge- 
währt ihm 300 £, (200 Reeder, 30 Kapitän, 70 
Mannschaft) „Lady Olive“ erhält 800 £ (600 
Reeder, 70 Kapitän, 130 Mannschaft, davon die 
Bootsleute doppelte Raten); „Alphonse* 400 £. 
Zusammen 1500 £ Bergelohn. Wert des gebor- 
genen Schiffes 10000 £, der bergenden ,, Benedict“ 
| 33000, „Lady Olive“ 29000, „Alphonse* 4700 £. 





Das Lotsenwesen auf der Elbe, *) 


Wir haben schon vorher von den Faktoren gesprochen, 
die Hamburgs Bestrebungen hinsichtlich der Organisation seines 
Lotsenwesens durch alle möglichen Mittel zu durchkreuzen 


,. „Hamburgs Handel und Verkehr.  Illustr. Export - Handbuch. 
Verlag der Ati, „None Kirsonhalle®, Hamlmrır, 


versuchten. Zu der Politik der kleinen Miftel gehörte es, dai 
die dünische Regierung sich beispielsweise über die ham- 
burgischen Lotsengallioten beschwerte, weil sie auf der Helgo- 
länder Reede Anker geworfen hatten. Dies veranlaßte Einen 
Ehrbaren Rat von Hamburg am 18. April 1665 und wiederholt 
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am 3. Mai 1666 deo Pilotenschiffero zu befehlen, daß sie 
»vor der Elba und in See fleißig kreuzen, im Hafen oder auf 
der Reede des heiligen Landes aber bei ernster willkürlicher 
Strafe ohne Not nicht ankehren noch liegen sollen«. Die 
dänische Regierung sah dena auch wohl ein, dal sie auf diesem 
Wege nichts erreichen könne und suchte nun ihrerseits das 
Helgoländer Lotsenwesen zu reformieren. So ward nach dem 
Vorbilde Hamburgs im Jahre 1685 für die Lotsen ein Examen 
eingeführt, aber — da den Helgoländern selbst wahrscheinlich 
eine weitere Ausdehnung nicht behagte — nur für die Lotsen, 
welche die Elbe befuhren. Diejenigen, welche die Weser be- 
fuhren, wurden erst seit 1789, also hundert Jahre später, einen 
Examen unterworfen. Dies war ein großer Mangel, denn trotz 
des Examens konnte der die Elbe anlaufende Schiffer nie 
wissen, ob er einen geprüften oder ungeprüften Lotsen erhalten 
habe. Schlimmer war der Maugel einer Taxe, Wie bereits 
oben gesagt wurde, waren die Helguländer berüchtigt wegen 
ibrer hohen Forderungen, die sie in Not und Gefahr verviel- 
fachten, während Hamburg solche Übergriffe seiner Leute durch 
den festen Schragen verhinderte, und schon um's Jahr 1700 
erklärte, daß alle von den Schiffern in Not und Gefahr den 
fremden Lotsen gemachten Versprechungen rechtlich Null und 
nichtig seien. Die Helgoländer liellen auch keine Lotsenfabr- 
zeuge kreuzen, sondern man lauerte, bis ein Schiff in die Nähe 
der Insel kam und durch Zeichen einen Lotsen verlangte; 
dann ermittelte man nach urväterlichen Regelu und Bräuchen 
die Mannschaft, welche auszufabren, und den Anteil, den jeder 
vom Lotsengelde zu empfangen hatte. 

Soviel von den Helgoländer Lotsen im XVII. Jahrhundert, 
deren Geschäftsgebahren und Einrichtungen sich auch io der 
Folgezeit nicht änderten. Um die Wende jenes Jahrhunderts 
hatte die Hamburger Seeschiffahrt infolge der friedlicheren 
Zeiten einen starken Aufschwung genommen, insbesondere die 
1665 eingerichtete Grönlandfahrt zum Fange von Wal- 
fischen. Man baute wahrscheinlich zu diesem Zwecke gröllere 
und kieinere Schiffe. Diese aber mußten bei Neumühlen laden 
und löschen, da das hier sehr krumm uod flach werdende 
Fahrwasser sie hinderte, oline weiteres nach Hamburg zu ge- 
langen. So entstand bei Neumiblem ein Ankerplatz, eine Reede, 
für die größeren bamburgischen Schiffe, welche noch zu Ende 
des XVII. Jabrhunderts stark benutzt wurde. Die Folge 
davon war, dal! die Orte Neumühlen und Övelgöone sich kräftig 
entwickelten, und daß sich bier, am Endpunkte der großen 
Schiffahrt, viele Lotsen ansiedelten. 

So entstand in Neumühlen und Övelgönne etwa von 
1700-1745 eine größere Lotsenansiedelung, deren Mitglieder 
durchweg guten Erwerb fanden und sich im Interesse ihres 
Erwerbes zu gemeinschaftlichem Handeln zu vereinigen ver- 
standen. Dieses einträchtige Zusammengehen führte zu einem 
engeren Zusammenschluß der Lotsengemeinde, und so kam es 
am 13. Januar 1745 zur fémlichen Gründung einer »Lotsen- 
Brüderschafte, Diese für ihre Mitglieder wie für das gesamte 
Elblotsenwesen hochst segensreiche Gesellschaft lebt beute noch 
unter den Satzungen, die ihre Vorfahren erdacht und zusammen- 
gestellt haben und die nur einige den Zeitverhältnissen ent- 
sprechende Zusätze und Neuerungen erfuhren. 


Die Neumühlener Lotsen-Brüderschaft blübte und gedieh 
infolge ihrer tüchtigen Kräfte und ihrer reellen Geschäftspraxis 
gleich in den ersten Jahren ihres Bestehens ganz vortrefflich. 
Sie war sich bewulit, daß ihre Existenz von der Hamburger 
Seeschiffahrt abhing, und verstand es, sich die Protektion 
Hamburgs zu erwerben und za erhalten. Im Jahre 1746 
suchte die Brüderschaft bei der Admiralität io Hamburg um 
die Zustimmung zu einer Erhöhung des Lotsgeldes für die 
aufkommenden Schiffe — die sie bei Glückstadt von den 
Admiralitätslotsen übernahm — von 1 Mark 8 Schilling pro 
Fuß Tiefgang auf 2 Mark nach, da der Dienst der Lotsen 
zwischen Glückstadt und Hamburg infolge Verschlechterung 


des Fahrwassers schwieriger geworden sei. Zwar wurde thr dine 
Zustimmung nicht gewährt, statt dessen aber ibrer Unterstützungs- 
kasse vom Jahre 1747 ab eine widerrufliche jährliche kambur- 
gische Subvention von 250 Mark Kurant zu teil. Die Erfolge 
der Brüderschaft weckten alsbald den größtenteils unlauters 
Wettbewerb aller außer ihr stehenden Elemente. Fischer- 
knechte und andere minderwertige Seeleute gaben sich al 
Lotsen aus und verdangen sich um geriogen Lohn, 30 einer- 
seits die Berufslotsen, andererseits, durch ihre geringe Keantox 
des Fahrwassers, die Schiffahrt schädigend. Auf diese Wee 
gestrandete Schiffe und übersegelte Tonnen veranlabten di 
Kommerz-Deputation in Hamburg im Jahre 1748 (den 31. März‘ 
den Mitgliedern der Lotsen-Brüderschaft Lotsenzeichen einm- 
händigen, damit sie sich bei Freiburg oder Glückstadt, wo «« 
die Schiffe aus den Händen der Admiralitatslotsen empfinges, 
diesen gegenüber legitimieren konnten. Den Admiralitätslots« 
aber wurde anbefohlen, nur den mit einem Zeichen verseher« 
Obenlotsen Schiffe zu übergeben. 


Die Brüderschaftsiotsen fanden unterhalb Gluckstadt in 
Aufendeichslande bei St. Margarethen, auf der »Bische, eines 
geeigneten Sammelpuakt und ein Unterkunftshaus, weselt 
sie in bequemer Weise die aufkommenden Schiffe sichten us 
übernebmen konnten, Im Jahre 1749, den 19. April, wird sie 
Bösch« in den Protokollen der Brüderschaft zuerst genannt 
Dieser Ort hat sich dann zur dauernden Lotsenstation entwickel: 
und bis vor einigen Jahren als solche gedient; er wurde der 
eigentliche Stationsort der Lotsen für die obere Elbstrecke, dir 
»Übenlotsene«, die davon den aligemeinen Namen »Böschkitsec- 
empfingen, gleichwie die Admiralitätslotsen oder »Unterlotse- 
späterhin allgemein »Cuxbavener (Staats-) Lotsene genan 
wurden. 

Zwischen dea Brüderschaftslotsen und den Admiralite» 
lotsen kam es im Jahre 1750 zu einer förmlich 
Vereinbarung, dahingehend, daß letztere den erstem: 
die aufkommenden Schiffe bei der Bosch übergaben, dager: 
erstere die letzteren unentgeltlich per Jolle nach Cuxhave 
zurückbefördern sollten. Dies war der Anfang einer Eit- 
richtung, die später die Wechselbeziehungen zwischen de 
Lotsen der oberen und unteren Elbstrecke einheitlich regelt. 
Damals wäre Hamburg gern noch einen Schritt weiter gogaoge: 
und hätte die Brüderschaftslotsen als alleinige Lotsen für die 
obere Elbstrecke priviiegiert gesehen. Allein die sichtbar 
Bevorzugung dieser Lotsen führte zu Beschwerden der übrige 
Fischer und Schiffer von Neumühlen und Övelgönue bei ihre 
Landesregierung, und diese — sei es in ihrer natürlich 
Gegnerschaft zu Hamburg, sei es aus inneren Gründen ode 
aus beiden zusammen — war kurzsichtig genug, die auf de 
Dauer auch für sie selbst nützlichen Bestrebungen Hambuzs 
und der Lotsen- Brüderschaft abzuweisen, der letzteren die 
Benutzung des hamburgischen Lotsenzeichens zu untersagt 
und das Lotsengewerbe als für jedermann frei zu erkläre. 
Die Königlich dänische Regierung stellte dabei zugleich für ibré 
Untertanen eine eigene Lotsen-Ordnuog in Aussicht. Dies war 
Anfang der fünfziger Jahre, nachdem kurz zuvor (1750) die 
neurevidierte bamburgische Lotsenordaung herausgegeben words" 
war. Die Adıniralitätslotsen wurden von Hamburg ounmeht 
angewiesen, zwar in Zukunft nicht mehr auf den Besitz eme 
Lotseuzeichens zu sehen, jedoch die Schiffe nur an ihnen & 
kannte tüchtige Lotsen aus der Brüderschaft zu übergeben. 
Am 1, Februar 1762 erschien endlich die in Aussicht gestelle 
Lotsenordnung, durch welche eine »Königlich-Dänische Bb 
lotsen-Gesellschaft«, bestehend aus 30 ordentlichen und # 
Nebenlotsen, gegründet wurde, deren Mitglieder allein zum 
Lotsendienst auf den aufkommenden, wie auf den abgebhende 
Seeschiffen berechtigt sein sollten. 

Hamburg, in erster Lime die Kommerz-Deputation, konsie : 
sich dem Zwange nicht fügen; sie begründete daher am 
ihrerseits eine Lotsengeselischaft. Aber von Dänemark wanks 





biergegen Repressalien ergriffen. 
wurden mit Gewalt von den Schiffen genommen und nach der 
Amtsstadt Pinneberg gebracht. Der Senat mußte sich infolge 
dessen, um weiteren Zwistigkeiten vorzubeugen, dazu ver- 
stehen, mit Dänemark einen Vergleich zu schließen, der unter 
reger Mitwirkung von Mitgliedern der alten Lotsenbriiderschaft 
im Jabre 1763 zu stande kam. 


Nach dem Vergleiche von 1763 konnte Hamburg sechs 
Lotsen ernennen, welche als gleichberechtigte Mitglieder in die 
dänische Elbloisen - Gesellschaft aufgenommen wurden, Die 
Iastruktion dieser hamburgischea Obenelblotsen und ihr Dienst- 
ed datiert vom 6, Februar 1764. Sie sollten ihrer Vaterstadt 
Hamburg treu und hold sein und der dänischen Lotsen-Ordoung 
io allen Artikeln nachleben, gewill eine nicht gerade bequeme 
Aufgabe. Allen anderen Hamburgern wurde nun das Lotsen 
strenge untersagt. 


Die bamburgischen Kaufleute und Schiffsreeder gingen 
oatürlich im allgemeinen konform ihrer Regierung, auch wurde 
ihnen unter dem 18. Juli 1764 durch Verordoung direkt bei 
Strafe verboten, andere Obenelblotsun als solche von der 
dinischen Gesellschaft zu benutzen. 


Aber die in Hamburg ansässigen fremden Kaufleute, ins- 
besondere das englische Kaufmanns-Korps (die engl. Court) oppo- 
sierten vor wie nach, namentlich gegen die dänische Lotsgeldtaxe, 
und leistete dem After- und Nebenlotsenwesen an der Elbe 
jeglichen Vorschub. Dieses blühte denn auch trotz Hamburg 
und Danemark kräftig empor, und rekrutierte sich zunächst 
aus unzufriedenen dänischen Untertanen. 


Zu dem neuen Lotsenexamen vor dem Kommandeur 
Kapitän Hausmann von der Königl. dänischen Flotte hatten 
sch andererseits auch viele Blankeneser Fischer gemeldet, von 
denen es aber kein einziger bestand, Da aber der § 12 der 
seven Lotsen-Ordnung besagte, daß die vakantea Stellen der 
Gesellschaft aus den zu Neumuhlen, ()velgonne und Blankenese 
wobnenden Fischern wieder besetzt werden sollten. so praten- 
‘herten die Blankeneser, dal; ihnen ein Teil der Lotsenstellen 
aukäme. Daraufhin fingen die Blankeneser an, das Lotsen 
geschäftsmäßig zu betreiben, während sie sich vorher nur aus- 
tabmsweise damit befaßt hatten. Dies war allem Auscheine 
nach der erste ernstliche Anfang des Blankeneser Lotsen- 
wesens, daß sich nunmehr im Verlaufe der Ereignisse mehr 
«nd mehr Geltung und Beriicksichtigueg zu verschaffen wußte. 
Den Blaukenesera aber folgten alsbald auch dänische Unter- 
tanen am übrigen rechten Fibufer, wie in Glückstadt und aa 
anderen Orten. Da nun diese Neben- und Afterlotsen von den 
Schiffahrttresbenden uoterstützt. von ihrer Kegierung aber bart 
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bedrängt wurden, so floh ein Teil derselben nach dem jen- 
seitigen linken Elbufer und siedelte sich in Kur-Hannover, 
unweit Stade, also vermutlich im heutigen Brunshausen, an. 

Die bannöversche Regierung unterstützte naturgemäll die 
Stader Lotsen auf das kraftigste und verlangte u. a, daß die 
hamburgischen Admiralitätslotsen alle englischen Schiffe nach 
der Freiburger Seite bringen sollten, um sie den dort ab- 
wartenden hannöverschen Loisen zu übergeben und der ham- 
burgische Senat hatte keine Veranlassung, zu verhindern, dati 
dem Verlangen entsprochen wurde. 

Hamburg wurde von dem Vertrage, den es 1763 bezüglich 
des Lotsenwesens mit Dänemark eingegangen, im Jahre 1768 
durch den bekannten Gottorper Vergieich, der so manche 
wichtige Punkte zwischen Dänemark und Hamburg regelte, 
befreit. Aber die übrigen Geister, die das Interregnum der 
Konig], Dünischen Lotsen-Ordoung hervorgerufen hatte, wurde 
die alte Brüderschaft nun nicht wieder los. Schon 1767 hatte 
sie mit Rücksicht auf die Stader Konkurrenz ihr Lostgeld von 
36 auf 24 Schilling erniedrigt. Nus aber mußte sie mit den 
Stader Lotsen, deren im ganzen 24 waren und deren Ver- 
hdltnisse im Jahre 1770 seitens der Königlichen und Kur- 
fürstlichen Regierung zu Stade durch den Erlaß einer Lotsen- 


ordnung geregelt wurden war, eine gemeinsame Verabredung 
treffen, infolge deren diese hannéverschen Lotsen sich seit 


Februar 1771 ebenfalls auf der Lotsenstation an der Bösch 
eintanden und gemeinsam mit den Brüderschaftslotsen das 
Geschäft betrieben, Außerdem blieben die Blankeneser in 
ständiger Agitation für ihre inzwischen entstandenen Joteressen 
begriffen, und erreichten im Jahre 1785, daß 10 von den 50 
hoisteinischen Hauptlotsen Blankeneser sein durften, wozu noch 
4 Nebenlotsen aus Blankenese kamen, welche Zahlen mit ge- 
ringen Schwankungen bis zur Gegenwart unverändert ge- 
blieben sınd. 

Am Eude des XVIII. Jahrhunderts stellte sich das Lotsen- 
wesen auf der oberen Elbstrecke, oder — um es mit seinem 
inzwischen entstandenen Sammelnamen zu nennen, — das 
»Böschlotsenwesen« endlich so dar, dali die Gesamtzahl der 
dabei beschäftigten 130 Lotsen sich dünischerseits aus 49 
Hauptlotsen, 28 Nebenlotsen uud 15 Hülfslotsen und seitens 
Hannovers aus 24 Haupt- und 8 Nebenlotsen zusammensetzte, 
während von Hamburg 6 Hauptlotsen dazu gestellt wurden. 

Hierauf folgt eine eingehende Schilderung der Begeben- 
heiten, die allmählig zum Untergang des ältesten Lotsenwesens | 
auf der Elbe, des Helgoländer, führte. Die bedeutungsvollen 
Ausführungen schließen mit dem Satze »Das Helgoländer 
Lotsenwesen ist im vollsten Sinne an sich selbst zu Grunde 
gegangen.« (Schluss folgt.) 


Verlauf der deutschen Südpolar-Expedition. 


Im »Reichsanzeiger«e wird der Bericht über den Verlauf 
der deutschen Südpolar-Expedition veröffentlicht, den der Leiter 
der Expedition Prof. v. Drygalski erstattet hat. Der Bericht 
beginnt mit der Abreise von den Kerguelen am letzten Januar- 
tag 1902, streift kurz einen Besuch auf Heard-Eiland, schildert 
dana deo Weg bis zur Eiskante und weiter den Vorstoß nach 
Süden bis zu der Festlegung zur Überwinterung am 22. Februar 
192. Hier verblieb die Expedition bis zum $. Februar 1903. 
Es folgte die Fahrt von der Winterstation zur äußeren Eis- 
kante, dann ein neuer Versuch nach Süden. Den Beschluß 
des Berichtes bildet die Schilderung der Fahrt von der Eıs- 
kante nach Afrika. bis zur Landung im Hafen von Simonstown 
am Y, Juni 1903. 

Wir entnehmen den Ausführungen die Bemerkungen, 
welche sich auf die Fahrt nach dem Süden bezieht: 

_ Am 18. Februar begann der wirksame Vorstoß nach 
Süden, welcher uns in vier Tagen so weit führte, als es in 


jenem Gebiet überhaupt möglich war, nämlich bis zu eiver 
vorher noch unbekannten Küste, und gleich darauf am Morgen 
22. Februar 1902, mit unserer Festlegung zur Uberwinterung 
endete. Die Eatwickelang war kurz, aber günstig, und konnte 
nach allem, was wir in der Folge vom Südpolargebiet kennen 
gelerot haben, für den Hauptzweck der Expedition, eine wissen- 
schaftliche Station zu gründen und möglichst durch den 
Verlauf eines Jahres in Betrieb zu halten, nicht günstiger 
fallen. Ich gebe die Entwickelung in chronologischer Form: 
Is. Februar 1002, Fahrt in südwestlicher bis südlicher 
Richtang durch eine Reihe von Scholleneiszungen hindurch, 
welche sich von einer fortlaufenden, östlich von uns gelegenen 
Kiskante trennen und nordwestlich streichen. Die Zungen be- 
stehen aus alten, stark zerfetzten und augenscheinlich nur 
noch werig an einander geriebenen Schollen; auch sind wenige 
Berge sichtlich. Nachmittags um 3 Uhr sind die nordwest- 
lichen Enden der Zungen, die bis dabio in offenes Meer aus- 
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liefen, nicht mehr abzusehen, so daß wir nun bald Eis auf 
beiden Seiten haben; die Schollen werden größer und fester 
auch die Zahl der Berge mehrt sich. Wir fahren in langen 
Waken und Ringen in südlicher und südöstlicher Richtung- 
Schnee und Regen, die Nachmittags beginnen, trüben die Aus- 
sicht; alles bezieht sich mit Glatteis. Trotz der zunehmenden 
Windstärke ist wenig See. Nur macht sich eine westliche 
Dünung bemerkbar und dazwischen anscheinend auch Spuren 
einer südlichen. 

19. Februar 1902. In der Nacht war wenig Fortschritt. 
Das Schiff wurde zeitweilig gegen eine größere Scholle ge- 
halten, doch ging es nicht lange so an, weil das Eis stark 
trieb. Vormittags wird gelotet und unvermutet bei 240 m 
Grund gefunden. Nachmittags wird die Lotung mit gleichem 
Resultat wiederholt, Wir sind also vermutlich in der Nabe 
von Land, ohne etwas davon sehen zu können. Es herrscht 
ein böiger Wind aus SO. von der Starke 6 bis 7, dichte Be- 
Bewölkung, Nebel und Schnee. Um uns liegen tafelförmige 
Berge und große eckige, nicht gedrehte Schollen, auf denen 
Pinguine treiben, und zwar zum erstenmale die Kaiserpinguine. 
Auch Robben sind sichtlich. Nachmittags wird östliche Dünung 
bemerkt und um '/,6 fahren wir aus dem Eis nach Süden in 
ein offeues Meer hinaus. Segel werden gesetzt, um das Schiff 
bei dem wachsenden Wind besser halten zu können. Der Wind 
läßt an Feuchtigkeit Föhneigenschaften erkennen; auch das 
Plankton deutet auf Landnähe, wie es schon die Lotungen taten, 

20. Februar 1902. Biiger Wind aus SO bis O hält Tag 
über an. Kurze stoßweise See mit vielen Kämmen, die über- 
spritzen und den Schnee auf Deck zu Brei verwandeln, Die 
Wanten sind dick befroren, doch wächst das Glatteis daran 
nun nicht mehr weiter, da die Niederschläge aufgehört haben 
und es sichtiger wird. Eine Lotung ergibt 600 m Tiefe. Rings 
‚herum treiben tafelfürmige Berge, zwischen denen das Schiff 
auf verschiedenen Kursen liegt. Abends wird es flauer, so 
daß sich nun die schon bei dem Austritt aus dem Scholleneis 
gestern von mir angeordneten südöstlichen Kichtungen besser 
einhalten lassen, 

21. Februar 1902, Um 3%, Uhr früh wird mir Land 
gemeldet. Nach einer Fabrt zwischen vielen tafelförmigen 
Bergen befinden wir uns vor einer gänzlich mit Eis bedeckten 
Küste. Alle Einzelheiten lassen daran, daß wir vor dem 
steilen Abbruch einer Inlandeises stehen, keinen Zweifel. Das- 
‘ selbe steigt zuerst schnell, dann langsamer nach Süden hin 
an und macht den Eindruck, als ob es ein hügeliges Land 
überziebt. Ao der Küste nehmen die Höhen nach Osten zu, 
nach Westen hin ab. Viele tafelformige Eisberge liegen vor 
dem Rand, doch um uns herum nur wenige Schollen. Wir 
nähern uns dem Inlandeisrand bis auf etwa 4 km Abstand und 
roten dort um 4 Uhr früh 401 m Tiefe. Sodann setzen wir 
die Fahrt nach Westen fort. Während derselben wird zu- 
nächst magnetisch gearbeitet und dann gedredgt, um von dem 
neu entdeckten Land die Aufschlüsse zu erlangen, die man iu 
Ermangelung eisfreier Stellen erhalten konnte. Diese Arbeiten 
währten bis 5 Uhr Nachmittags. Wir hatten nan Eis in 
allen Richtungen, außer in der, von welcher wir gekommen 
waren und in der wir deshalb nicht zurückfahren wollten. 
Eine Lücke zeigte sich nur in NW., auf diese hielten wir des- 
halb nun hin und verfolgten nordwestliche bis westliche Kurse, 
Als es dunkeite, batten wir nach Westen hin noch offenen 
Weg. dessen Ende ich persönlich nicht absab, während der 
Kapitän und der Eislotse einen Abschluß in micht zu weiter 
Ferne zu erkennen glaubten. Unmittelbar südlich von uns 
hatten wir viele Berge, durch Waken von einander getrennt, 
doch anscheinend schon lange in ihrer gegenwärtigen Lage 
befindlich und jedenfalls nicht weit zu durchfahren. Im Norden 
hatten wir Scholleneis, dessen Kante sich östlich von uns schon 
nach Süden herabbog und so umfaßte. Es erschien noch 
passierbar, doch hätte ein nördlicher Kars uns von dem bisher 
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erreichten wieder zurückgeführt. Im SO war das offene Meer; 
durch welches wir von der Küste hergekommen wares. [is 
es bei der zunehmenden Dunkelheit nicht zu entscheiden war, 
wie weit wir bei dieser Sachlage nach Westen hin noch fahres 
konnten, beschloß ich, den folgenden Tag abzuwarten, und gab 
gegen 5'/, Ubr Abends den Befehl, umzuwenden und währe! 
der Nacht das offene Meer im SO zu halten. Dieses ist eich 
mehr gelungen. Schon um 3 Uhr Nachmittags war wieder 
östlicher Wind aufgekommen, der sich gegen Abend gesteiger 
hatte. Dazu wurde es io der Nacht trübe, unsichtig uns 
schneeig. Das Schiff kreuzte unter Dampf gegen den Sche=- 
starm an, kam jedoch dagegen nicht auf, Eisberge und we 
Osten herandringendes Scholleneis zwangen den Kepitio 1 
Ausbieguogen und mebrfachem Wechsel des Kurses. Bei Be | 
mühungen, einem kleinen Eisberge auszuweichen, den wir as 
Nachmittag bei der Fahrt nach Westen passiert hatten und 
der uus nun mit dem östlichen Winde gefolgt war, wurde is 
Schiff am 22. Februar 1902 um 4 Uhr von dem von (kte 
ber schnell herandringenden Scholleneise besetzt. Am More 
des 22. Februar befanden wir uns in fester Lage, von schwers 
Schollen umbaut, den Bug cach Süden gerichtet, und sind » 
fast ein volles Jahr bis zu unserer Befreiung am 8. Februr 
1903 verblieben. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Hamburg. 
Kollision D, »Wilhelmine- -- S. »Fortuna«. An Bu 
Dampfer »Wilbelmine«, der von Braila nach Hamboy 
bestimmt war, warde auf der Wache des Il. Steuermanss 1 
12 h Nachts NOzO'/,O p. C. gesteuert und erwartet, mit die 
Kurse Haaks Feuerschiff in etwa 3 Sm Abstand zu passes. 
Der Wachthabende, der wegen bettlägeriger Erkrankung is 
I. Steuermanns mit dem Kapitän im Wachegehen abwechr 
hatte den Auftrag, den Kapitän zu wecken, falls es unstz 
werde, falls Hasks Feuerschiff iu weniger als 3 Sm Absta! 
passiert werde oder falls überhaupt kritische Situateos 
eintreten. 
Um 2h a. m. sah der Wachthabende ein weilles Freu 
an Steuerbord, das er, da es ihm zuweilen auch rötlich m 
schimmera schieu, anfänglich für Haaks hielt. Zehn Minot 
später war das weiße Feuer achteraus gewandert und in em 
fünf Strich an Steuerbord kam ein rotes Licht io Sicht; a 
2h 15 vom Steuermann als zu einem Segler gehörig erkınt, 
der -- es begann bereits zu tagen — als ein Schiff über 3 
Halsen ausgemacht wurde. Der Steuermann, der beabsichtigte 
den Bug des Seglers zu kreuzen, gab zunächst etwas Lab 
Ruder, bis das Schiff auf NO abgefallen war; dann, als 4 
rote Licht, obgleich es ständig näher kam und sich alloabl 
auf einige Schiffslängen Entfernung genähert hatte, ohne acti 
aus zu wandern, ließ er das Rader Hart-Links legen, *Ds 48 
Schiff nach Aussagen des Rudersmannes NO',,N zurzeit & 
Kollision angelegen bat, mull der Befehl zum Hart-Linksrode 
unmittelbar und im Angesicht der bevorstehenden, unabwen* 
baren Kollision gegeben sein. Als der Steuermaoo die Gefalr 
erkaunte — nach Abgabe seines letzten Ruderbefehls — ™® 
lieb er, vhue die Maschine gestoppt zu haben, die Brücke, un 
den Kapitän von der Situation in Kenntnis zu setzen. Be de 
Kollision wurde der Dampfer vom Segler, nachdem des 
Anker von der Back gerissen und festgehakt war und nachden 
der Klüverbaum des Seglers bereits das Vorschiff des Dampls 
beschädigt hatte, an der Steuerbordseite in der Nake @ 
Maschinenschotts getroffen und so schwer beschädigt, daß a 
Schiff sofort nach Backbordseite überfiel und daß de Far 
platten im Maschinenraum gleich unter Wasser standes. i 
die Ventile in Lee, also unter Wasser lagen, konnte dea5 
febl, die Pumpen anzusetzen, nicht mehr Folge puget 
werden. In der Erkenntnis, daß der Dampfer ein dem ac 






































Untergang geweihtes Schiff war. rettete sich im Einverständnis 
mit dem Kapitän, die Besatzung des Dampfers in die Boote 
und fuhr längsseit des Seglers, an dessen Bord sie Aufnahme 
fand, nachdem sich der Kapitän des Seglers davon überzeugt 
hatte, daß sein Schiff dicht geblieben und daß die Beschädi- 
guog der »Fortuna« nicht unmittelbar gefahrdrohend für ihre 
Sicherbeit war. 

An Bord des Seglers »Fortuna« war bei SO-Kurs über 
Steuerbord-Halsen Haaks Feuer in NOzO'/,O-Richtuog in der 
Peripherie des Feuerkreises gepeilt worden, dann wurde ge- 
halst und auf dem anderen Bug zwischen NWzW und WNW 
gesteuert, als etwa 2—3 Strich an Backbord gegen 2h a. m. 
zunächst das Top- und später das grüne Seitenlicht eines 
Dampfers, der »Wilheimiue« in Sicht kam. Er blieb immer 
in derselben Peilung, auch nachdem sich schon die Schiffe 
auf gefahrdrohende Entfernung genähert hatten. Als der 
Kapitän des Seglers, der mit dem Il. Steuermann seit 12 b 
an Deck war, von Sekunde zu Sekunde auf ein Ausweiche- 
manöver des Dampfers wartete, auch dann noch keine 
Kursänderung gewahr wurde, als die Kollision unvermeidlich 
zu werden schien, — in etwa zwei bis drei Schiffslängen Ab- 
stand — gab er Rechtsruder und ließ sein Schiff in den Wind 
luven. Da »Fortunsa« während der Kollision W*/,N aulag, 
kann das Rudermanöver erst unmittelbar vorher gegeben sein. 


Nachdem die Schiffbrüchigen an Bord des Seglers ge- 
kommen waren und nachdem wegen eintretender Unsichtigkeit 
der Untergang des Dampfers nicht mehr, wie es der Kapitän 
des Dampfers gewünscht hatte, beobachtet werden konnte, 
wurde das Kollisionsschott des Seglers abgedichtet und der 
Kurs nach Hamburg, als Nothafen gerichtet. Auf diesem 
Wege kam ein englischer und später ein deutscher Dampfer 
in Sicht, die auf Wunsch des Kapitäns der »Fortuna« in deren 
Nabe blieben, um vom Elbe-Feuerschiff aus das Segelschiff 
in Schlepptau zu nehmen und nach Hamburg zu bringen. 


Aus dem Vorstehenden, den nackten Tatsachen, geht un- 
zweifelhaft hervor, dab der Steuermann des Dampfers — der 
sebenbei erst seit Februar d. J. Steuermann ist und seins erste 
Beise auf einem Dampfer machte —, weil er allen im Frage 
kommenden Artikeln des Seestraßenrechts zuwider handelte, 
die Kollision verschuldet bat. Der Kapitän des Seglers handelte 
tollkommen korrekt, wenn er, der unter gewöhnlicher Ver- 
bältnissen unter allen Umständen zum Kurshalten verpflichtet 
gewesen wäre, nach Art, 27 handelte, als die Kollision unver- 
meidlich schien und als er vergeblich auf irgendwelche An- 
stalten zur Abwehr des Zusammenstofies seitens des Dampfers 
gewartet hatte. 


Außer den rein navigatorischen Gründen, die als Ergebnis 
der Beweisaufnahme bisher Erwähnung gefunden haben, um 
die Ursachen der Kollision festzustellen, ergaben die Zeugen- 
aussagen aber noch ein Moment, das zwar nicht die Mal- 
sabmen des für die Kollision verantwortlichen Steuermanns 
entschuldigt. wotl aber als Schlüssel zur Erklärung für seine 
fehlerhafte Navigation dienen kann. Es ist der Umstand, daß der 
Steuermann, der wegen der Erkrankung seines Kollegen mehr 
als gewöhnlich in Anspruch genommen wurde, abgespannt 
während seiner Wache gewesen ist und sowohl körperlich wie 
geistig die Frische eines jungen Mannes in seinen Jahren ver- 
missen ließ. Dieses Vorhandensein von Überarbeitung und 
Übermüdung, das der Reichskommissar allerdings nicht zu er- 
kennen vermochte, und dessen Möglichkeit sowohl vom Dampfer- 
Kapitän wie von seinem Beistaud entschieden in Abrede ge- 
stellt wurde, wurde vom Verteidiger des Steuermanns, Herrn 
Rechtsanwalt Kümpel, ganz besonders als Grund der Ver- 
fehlungen des Steuermanus bingestellt und auch überzeugend 
begründet. Seiner Anschauung schlofl sich insofern auch Herr 
Rechtsanwalt Dr. Ehlers, der Rechtsbeistand des Kapitäns der 
»Fortuna» an, als er dem Kapitän des Dampfers den Vorwurf 
machte, mit einer relativ schwachen Bemanuung gefahren zu 
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haben. Diese Behauptung stützte sich auf dan durch Beweis- 
aufnahme erhärteten Tatbestand, daß außer dem Wachthabenden 
nur zwei Leute — ein Ruders- und ein Ausgucksmann — auf 
Wache waren, daB also während des Ruderverfangens der 
Ausguck unbesetzt gelassen werden mußte. Ferner war fest- 
gestellt worden, daß Matrosen zeitweilig im Kesselraum zum 
Koblentrimmen Verwendung gefunden hatten und ebenso. dali 
der II. Steuermann wiederholt während seiner Freiwache darch 
Schiffsarbeiten in Anspruch genommen worden war. Diesen 
Vorwürfen trat der Kapitän des Dampfers, der zugleich Mit- 
reeder ist, mit der Behauptung entgegen, daß die unzuläng- 
liche Besatzung einzelner Posten, sowie die, wie er sagte, 
freiwillige Beschäftigung des Steuermanns in der Freizeit durch 
die Erkrankung mehrerer Leute entstanden sei. 


Der Reichskommissar, nachdem er den Tatbestand 
festgestellt hatte, bejahte die Schuldfrage des II. Steuermanns 
im Kollisionsfalle » Wilhelmine — Fortuna« und beantragte, weil 
dem Steuermann noch die Eigenschaften eines Wachoffiziers 
feblen, wie aus den mehrfachen Verstößen gegen das See- 
straßenrecht und vor allem auch ans seinem Verhalten unmittel- 
bar vor der Kollision (sein Verlassen der Brücke} hervorgeht, 
dem Steuermann die Befugnis zur Ausübung des Steuermanns- 
gewerbes zu entziehen. Auf seine Stellungnahme hat — wie 
er ausdrücklich betonte — die angebliche Arbeitsüberbürdung 
und Abgespanntheit des Steuermanos keinen Einfluß, Ein 
Mano in den jangen Jahren des Steuermanns müsse solche 
Strapazen ertragen können, ohne Finbuße an köperlicher und 
geistiger Frische und Elastizität. 

Das Seeamt füllte folgenden Spruch: 


‚Am Morgen des 6. Juli 1903 hat in der Gegend von 
Haaks Feuerschiff ein Zusammenstoß zwischen dem Dampfer 
» Wilhelmines und der Bark »Fortuna« stattgefungen, durch 
welchen der Dampfer zum Sinken gebracht wurde. Der 
Unfall ist von dem wachbabenden II. Offizier Ebenau der 
»Wilhelminee dadurch verschuldet, dal} er dem Segler unter 
Verstoß} gegen die Artikel 20, 22 und 23 der Kaiserl. Ver- 
ordnung nicht richtig und nicht rechtzeitig ausgewichen ist. 
Die Führung der Bark trifft keine Schuld. 

In Anbetracht der schwierigen Umstände, unter denen 
der Il. Steuermann Ebenau seine orste Reise als Steuermann 
zu machen hatte, ist ihm die Befugnis zur Ausübung des 
Steuermannsgewerbes belassen.« 





Schiffbau. 


Stapelläute, 


Am 9. Juli lief der für die Kaiserliche Marine bestiinmte 
auf der A.-G. »Weser« erbaute Kreuzer »Bremen: vom 
Stapel. Im Auftrage des Kaisers bielt Bürgermeister Dr, Pauli 
die Taufrede. — Der Kreuzer, der inkl. Wasserballast ein 
Stapellaufgewicht von ca. 1400 t hatte, gehört zu demselben 
Typ, wie die auf der Werft gebauten Kreuzer »Niobe«, 
eAriadnes, »Medusac, »Frauenlobe, »Arcona«. Der Neubau 
hat folgende Abmessungen: Länge zwischen den Loten 
103.8 m, Breite 13.2 m, Seitenhöhe 7.75 m. Wasserver- 
drängung bei 5 m Tiefgang ca. 3200 Tonnen, Geschwindigkeit 
mit 10000 iadiz. Pferdestärken ca. 22 Sm. in der Stunde. -- 
Armierang: 10 Stück 10.5 cm Schuellfeuergeschiitze, 10 St. 
3.7 cm Maschioenkanonen, 4 St. 8 mm Maschinengewehre, 
ca. 280 Mann Besatzung inkl. Offiziere. Das Schiff bat 10 
Wasserrohrkessel von 15 Atmosphären Überdruck und künst- 
lichem Zug. 
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Probefahrten. 

Der auf der Neptun-Werft, Rostock, für die Hamburg- 
Amerika Livie neu erbaute Dampfer »Prinz Sigismund: 
machte am 6. Juli seine Probefahrt, bei der das Schiff sich 
verzüglich bewährte. Der Dampfer gehört der Prinzenklasse 
ao und hat 305' Länge und 45°‘ Breite, eine Tragfähigkeit 
von 5200 t, 2500 HP. Er bietet Unterkunft für 50 Passagiere 
I. Kl. und 900 Mann im Zwischendeck. 





Vermischtes. 

Zum Gebrauch der deutschen Admiralitätskarten. 
Unter diesem Titel wird der »Neuen Hamburger Börseuhalie« 
von hochgeschätzter Seite geschrieben; Bekanntlich tragen die 
deutschen Admiralitätskarten einen Stempel » Letzte Berichtigung 
und Ausgabe (Datum)«. Man sollte nun annehmen, daß eine 
derartig verifisierte Karte alle Veränderungen berücksichtigt, 
die bis zu diesem Abstempelungsdatum erfolgt sind. Über- 
raschenderweise muß man jedoch beobachten, dal} dies nicht 
der Fall ist. Es ist festgestellt worden, daß z. B. die deutsche 
Admiralitätskarte »Östsee Westlicher Teile mit dem Stempel 
»Letzte Berichtigung und Ausgabe 2. Mai 1903« die schon 
am 1. April erfolgte Verlegung des Feuerschiffs Fehmarn-Belt 
noch nicht berücksichtigt hatte! In den »Nachrichten für See- 
fabrer« ist erst am 30. Mai 103 die Verlegung des Feuer- 
schiffs bekanat gemacht worden. Darum ist es sehr wichtig; 
festgestellt zu haben, daß sich die Schiffer auf den Veri- 
fikationsstempel des Reichsmarineamts nicht 
unbedingt verlassen dürfen; man lebte bisher in 
diesem Glauben und diese Auffassung bat die Strandung eines 
Flensburger und eines Hamburger Dampfors verschuldet. Wir 
können uns der Ansicht nicht verschließen, daß in so hoch- 
wichtigen Fragen doch der Bebérdeapparat etwas schneller 
arbeiten müßte; daß die am 1. April erfolgte Verlegung eines 
Feuerschiffs bei Kartenausgaben am 2. Mai noch nicht berück- 
sichtigt ist und glücklich am 30. Mai veröffentlicht wurde, das 
durfte sicht vorkommen. 


Lotsennachtdienst in Neufahrwasser. Über dieses 
sowohl auf dem letzten Nautischen Vereinstag wie auf dem 
Verbandstag Deutscher Seeschiffer - Vereine lebhaft erörterte 
Thema findet sich im Jahresbericht des Vorsteheramtes der 
Kaufmannschaft zu Danzig die folgende Bemerkung: Ange- 
sichts der ungemein schwierigen Lage, in der sich unsere Stadt 
mit ibren Handels- und Schiffahrtsioteressen befindet, und der 
nach dem Mate ihrer fivanziellen Leistungsfühigkeit sehr erheb- 
lichen Aufwendungen. welche sie zur Zeit macht, um aus 
diesen Verhältnissen herauszukommen, ist es natürlich für uns 
von der größten Bedeutung, dal! unser Hafen abgesehen von 
dem der Fertigstellung sich uäheroden Ausbau der Schuiten- 
Jake auch sonst im Wettbewerbe mit anderen Seehäfen nicht 
gar zu rückständig bleibt. Sehr rückständig unter den heutigen 
Verkebrsverbiltnissen, da für die Seeschiffahrt jede Zeit- 
ersparnis ausschlaggebende Bedeutung hat, ist es aber, dal in 
der Zeit von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang die auf 
unserer Reede ankommenden und ebenso die zum Ausgange 
seewärts fertigen Schiffe nicht mit Lotsen besetzt werden und 
daher die ganze Nacht auf der Reede oder im Hafen zwecklos 
verlieren. Wir baben uns deshalb wiederbolt mit Anträgen an 
die zuständigen Stellen wegen Einrichtung des Lotsennacht- 
dienstes gewandt, über die m unsren früberen Jahresberichten 
näheres mitgeteilt ist, und wir erhielten zu unserer Freude 
unter dem 11. Februar 1902 von dem Herrn Regierungs- 
Präsidenten den Bescheid, dal er die Einführung des Lotsen- 
nachtdienstes bei dem Herrn Handelsminister beantragt habe. 
Unter dem 31. Oktober 1902 ging uns aber von derselben 
Stelle die weitere Mitteilung zu, »dal; infolge der ungünstigen 
Finanzlage es nicht möglich gewesen sei, die Kosten für die 


Pr. 


Einrichtung des Lotsennachtdienstes in den Etat für 1908 ex- 
zustellen; dies werde voraussichtlich erst für das Jahr 194 
erfolgen können«. Es war das eine für uns unter den der. 
zeitigen kritischen Erwerbsverhältnissen unseres Hafenplatıs 
sehr betrübende Nachricht. Wir haben die Angelezeohe: 
demnächst zum Gegenstand eines Antrages für die Jahre- 
versammlung des Deutschen Nautischen Vereins gemacht, un: 
es ist uns dort von den Vertretern der Reichs- und star: 
behörden, die an den Verbandlungen teilnahmen, die drisgent- 
Befiirwortang unseres Wunsches zugesagt worden. 


Zwischen der Deutschen Dampfsohiffahrts-Gesellsehaf 
»Hansa:, Bremen, und der Reiohspostverwaltung ist a: 
Abkommen abgeschlossen worden, wonach die Hansa-Linie de 
Beförderung von Postfrachtstücken nach den von ihren Schiffes 
angelaufenen ostindischen Hafenorten Bombay, Colomb, 
Kalkutta, Karachi, Madras, Rangoon zu mäßigen Sätzen übe- 
nommen hat. Ferner werden mit den Dampfern der Gee! 
schaft künftig von Bremen und Hamburg gewöhnliche uni 
eiogeschriebene Briefe nach den vorbezeichoeten Hafenari 
befördert werden, falls die Absender dieses wünschen. Di 
Schiffe werden auch mit einer Seeposteinrichtung versebs 
Die Hansa-Linie hat infolge dieses Abkommens das [echt «- 
halten, auf den Dampfern der ostindischen Linie, welche di 
deutsche Post an Bord haben, die Reichspostfiagge zu führ« 


Maritime Rundsehau. 
Deutsobland. 


Mit einen von Professor Cerebotani erfundenen und newr- 
dings verbesserten Teletopometer sind auf einer Fıhn 
der Lustjacht »Prinzessin Viktoria Louise« wer 
holt mit Erfolg Entfernungen zwischen Schiffen in entgest- 
gesetzter oder in der nämlichen Richtung wie die Jacht, pr- 
messen worden. 





” 
- 


Im ersten Halbjahr verkehrten in Lübeck 1615 Setife 
mit 678745 cbm Netto; gegen das Vorjahr eine Abnahme wm 
50 Schiffen und 46325 cbm. 


* ~ 
. 


In einer Massenversammlung der Bremerhaveaer 
Schauerleute wurde der Antrag, in einen Strike einm- 
treten, abgelehnt, nachdem der Norddeutsche Lloyd einer Dep» 
tation von Arbeitern, deren Forderungen unerfüllbar war. 
erklärt hatte, unter keinen Umständen nachzugeben. 


* 
+ 


Ausland. 

Nach Lloyds waren Ende Juni auf britischen Werftes 
426 Schiffe mit 1028099 t im Ban gegen 406 Schile 
mit 1129582 t im Vorjahre: davon für England ul 
die Kologien 875366 t, für Deutschland 16240, fer 
261 600 t britische und 28100 t fremde Kriegsschiffe. Ferte- 
gestellt wurden im zweiten Quartal 285734 t Dampier 
und 6036 t Segler. ’ 


Im ersten Halbjahr verkehrten in den Häfen des Ver. 
Königreichs einkommend 12733535 t unter britiseher 
und 56098111 unter ausländischer Flagge, ausgehen! 
15 152 708 unter britischer und 7 663 702 unter ausländischer 
Flagge. Gegen das Vorjabr eine Zunahme von 604249 * 


einkommender und 1715165 io ausgehender Raumte, 


* 
* 


Während die Arbeitssperre in Genua aufgehoben 
ist, nachdem die Arbeiter den Wünschen der Arbeitgeber 
entsprochen haben, kommen beunrnhigende Mittellunges über 
einen Generalstrike in Barcelona, der der Schiffahrt 
großen Schaden zufügt. 





‘ 


In einer Betrachtung über den Wert der Einwande- 
rung tüchtiger Elemente nach den Ver. Staaten wird 
als ihr Nachteil der Umstand gekennzeichnet, daß das von 
sehr vielen Einwanderern in den Staaten erworbene Geld, anstatt 
zinsenbringend im Lande zu bleiben, nach der Heimat ge- 
schickt wird, als Beweis, daß diese Leute nach bestimmter 
Zeit wieder in ihre Heimat zurückzukehren gedenken, um dort 


ıhren Lebensabend in Ruhe zu genießen. So wird u. A. be-, 


merkt, daß im Jahre 1902 allein von Norwegern 14 Millionen 
Kronen vou New-York nach Norwegen gesandt sind. 


Nach einer Verordnung der belgischen Regierung 
muß Jebendes von den Ver. Staaten kommendes 
Vieh zur Verhütung der Einführung von Seuchen drei volle 
Tage isoliert bleiben, ehe es den Eigeutümern zur Verwendung 
zugestellt wird. Alle Proteste belgischer Schiffahrtsinteressenten 
aud anderer einflußreicher Kreise gegen diese Bestimmung 
sind bisher mit Rücksicht auf die Interessen der Grundbesitzer 
erfolglos geblieben. Da nür im Wege von Gegenmaßregeln der 
amerikanischen Regierung ein Erfolg erwartet wird, werden 
Schritte eingeleitet, dieses Mittel zur Anwendung zu bringen. 
An dem Vorgehen sind mit Ausnahme der agrarischen alle 
Berufsklassen durch ibre Vertreter beteiligt. 


+ ” 
*“ 


Die von uns schon früher erwäbnte internationale San itäts- 
konferenz, die zum Zweck der Abschaffung bezw, Milderung 
von Quarantänemaßregeln in der Levante im Jali 
in Paris stattfinden sollte, ist auf den 1. Oktober verlegt. 


7 ” 
* 


Im Hafen von Portland (Or.) verkebrten 1902, mit 
Ausschluß der Kiistenfabrt, $6 Dampfer und 250 Segler mit 
44074 t R., darunter 51 deutsche Schiffe mit 97186 t R. 


Vereinsnachrichten. 

Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In einer am 11. Juli ab- 
gehaltenen gut besuchten Versammlung wurden 4 Herren als 
Mitglieder in den Verein aufgenommen. Zur Tagesordnung 
stand die Besprechung der Untersuchung auf Farbea- 
blindbeit und Sehschärfe. Schon in vorger Ver- 
sammlung wurde auf die Härten der so plötzlich in die neuen 
Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft aufgenommenen Be- 
stimmungen hingewiesen. Der Vorsitzende, dem die Erhebungen 
über das Ergebnis der Untersuchungen übertragen worden war, 
fübrte aus, daß mebrere Vereinsmitglieder schon durch die 
Bestimmung betroffen worden seien und zwar Herren, die 
Jabre hindurch bei einer Reederei fuhren. Einige dieser 
Herren erklärten, daß wenn die Untersuchung auf ihre Seh- 
schürfe nach dem bestehenden Verfahren auch konstatiere, 
dieselbe entspräche nicht‘ "/, der normalen, sie sehr gut im 
stande seien, im praktischen Dienst ibre Augen zu gebrauchen. 
Der Gesichtskreis sei auf See ein ganz anderer, während das 
bekannte Typenlesen das Auge auf ganz andere Weise an- 
strenge. Die See-Berufsgenossenschaft habe in Aubetracht 
der geltend gemachten Bedeuken sich bereit erklärt, eine 
Kommission zusammentreten zu lassen, deren Aufgabe es sein 
solle, die Inhaber von roten Attesten, also bei welchen die 
Untersuchung einen negativen Erfolg zeitigte, auf deren An- 
tag einer genauen Prüfung unter Assistenz von Fachleuten 
zu Uoterziehen, Weiter wurde bemerkt, daß die anfänglich 
Khrlich vorgesehene Wiederholung der Untersuchung night statt- 

3 an solle, sondern um dem Gesetz nachzukommen. gegen- 
Wartig alle untersucht werden müßten. Diese späteren Unter- 
suchungen werden nur während des Steuermanns- und Schiffer- 
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examens vorgenommen. Früher wurde demjenigen, welcher 
farbenblind war, das Patent vorenthalted: Auch mit diesem 
Gebrauch wird durch ein in Arbeit befindliches Gesetz ge- 
brochen werden. Die Erteilung des Patentes wird zukünftig 
mit dem Hinweis, daß Inhaber nicht fahren darf, verkotpft, 
um, so dem Befähigten die Erlangung eines anderen Berufes 
zu erleichtern und die Berechtigung zum einjährigen Dienst 
bei der Kaiserl, Marine zu ermöglichen. Die Versammlung 
sprach sich anerkennend über die in dieser Sache durch die 
See - Berufsgenossenschaft getroffenen Maßnahmen aus, Zum 
Schlusse wurde die Kollision der zur Reederei Koöhr & 
Burchard Nachf. gehörendea Bark »Fortuna« mit dem Dampfer 
»Wilhelmine« besprochen, welche eine weitere Illustration zu 
dem vom Verein angestrebten Dreiwachensystem liefere, 


Büchersaal. 


Jahrbuch der Reedereien und Sohiffswerften für 1903. 
Herausgegeben von Fab. Landau, Hamburg. Verlag 
vou F. Asche & Co., Hamburg. 


Die Seeschiffahrt und die Schiffsbau-Industrie des Deutschen 
Reiches, Erwerbszweige, die nach der letzten Berufs- und 
Gewerbezihlung schon vor 8 Jahren 130971 Personen er- 
nährten, entbebrten bis jetzt ein Hand- und Nachsohlagebuch. 
Diese Lücke, die sich allgemein fühlbar machte, soll dieses 
Buch ausfüllen. Eine Publikation, die besonders der Fach- 
presse willkommen sein wird, da ste als berufene Rat- und 
Auskunftsstelle stets mit Fragen bestürmt wird und, zur Er- 
teilung von Antworten eine ganze Bibliothek zu Rate ziehen 
muß, indem das Material — weno auch verhanden, our durch 
mihevolles und zeitraubendes Suchen in den verschiedensten 
Quellen zu finden ist. Der 1. Teil, welcher allein einen statt- 
lichen Band darstellt, birgt eine Fülle von statistischen Daten 
über alle Verhältnisse im Schiffsbestand, Schiffsbau und Schiffs- 
bewegungen in Deutschland und dem Auslande — Die 
graphischen wie tabellarischen Darstellungen sind um so wert- 
voller, da in denselben die vorgekommenen Veränderungen in 
den letzten 20--30 Jahren beleuchtet werden; ferner voll- 
ständige Verzeichnisse aller Amter, Behörden, Institutionen, 
deutsche und ausläudische Konsulate u. dgl. mehr, die für die 
Seeschiffabrt in Betracht kommen, wie auch ein Extrakt aller 
auf das Seewesen bezug habenden Gesetze, Verordnungen, 
Vorschriften, Bestimmungen etc. (Hier muß eingeschaltet 
werden, dafi die auf Seite | 158 begionende Abhandlung über 
die neue Seemannsordnuog nicht, wie mach einer Fußnote 
angenommen werden könnte, vom Redakteur der »Hansa« für 
das Jahrbuch bearbeitet worden ist, sondern die Wiedergabe 
einer Besprechung aus den No. 20—25, Jahrgang 1902, 
der »Hansz« darstellt.) Der I. Teil registriert alles Wissens- 
werte für 1567 Dampf- und 2607 Segelschiffe. Der II. und 
IV. Teil bringt ein Material, was bis jetzt überhaupt nicht 
existierte und vom Herausgeber nur mit einem aalerordent- 
lichen Aufwande von Mühe beschafft wurde, nämlich ein 
vollständiges Adreßbuch 1) der Schiffsreeder in Deutschland, 
nebst den Namen ihrer Schiffe, 2) der Schiffswerften, Schiffs- 
bauer, Docks etc. io Deutschland. Der große Nutzen eines 
vollständigen Adrefibuches als Bindeglied zwischen Konsumenten 
und Produzenten einer gewissen Branche ist schon seit lange 
mit Recht erkaunt worden, was die bestehenden Fachadreli- 
bücher beweisen; nunmehr besitzt die Seeschiffahrt auch ein 
solches, welches jährlich neu bearbeitet erscheinen wird, Der 
Preis für das so viel bietende Buch in praktischem Einbande 
ist auf nur 5 .# bestimmt, was dazu beitragen durfte, dem 
Jahrbuch seine verdiente Verbreitung zu sichern. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer (|) a= 1 Schiffer-Gesellschaft 





zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18} Verein 





Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Seeschiffer-Verein „Weser“ — 
in Bremerhaven, 





Seeschiffer-Verein 
in Danzig.‘ 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin, 

















—— 


N hruf Kapitän C. &. A. Bock, lange Jahre im Dienste der Hamburger Reederei A. Kirsten, 
ac zuletzt Führer des D. »Ophelia«, ist nach längerem schweren Leiden am 8. Juli gestorben. 
— Kapitän J. H. Schuldt verstarb, ebenfalls nach längerer Krankheit, am 13. Juli in Blankenew, 
wo er eine Fischdampferreederei betrieb. 


Seeschiffer-Verein ‚„‚Weser‘'. Bremerhaven, den 9. Juli 1903. 


An den Vorstand des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine in Hamburg. 


Im Auftrage des Seeschiffer-Vereins »Weser« teilen wir Ihnen mit, daß die Herren Kapitän 
A. Witte und Stunkel besonderer Umstände halber ihr Amt als Vertrauensmann (siehe »Hansa« No. 2 
Jahrgang 1903 vom 16. Mai) niedergelegt haben. Ver Verein behält es sich vor, Ihnen die Namen der 
Ersatzmänner demnächst mitzuteilen. 

In der Versammlung am Montag den 6. Juli fand die Besprechung der abgeänderten Unfal- 
verhütungsvorschriften statt. - Besonders lebhaft erörtert wurde der § 8 (f. D.), ef. $ 6 (f. S.), nach welche 
Seeleute, die nicht mehr als die Hälfte der normalen Sehkraft besitzen, als Schiffer und Steuermann nic! 
angestellt und zum Ausgquck nicht verwendet werden dürfen. Wenn nun auch diese Maßnahmen é& 
See-Berufsgenossenschaft im Interesse der Sicherheit von Menschenleben und Eigentum als durchs 
gerechtfertigt bezeichnet werden müssen, so wird es doch andererseits als eine große Härte empfunden, dai 
Kapitäne und Steuerleute, die vielleicht viele Jahre ihre Kraft dem Berufe gewidmet und in Sturm un! 
Unwetter die Augen nicht geschont haben, entsprechend dieser Verordnung einfach ihren Beruf aufgebu 
müssen, ohne Anspruch auf irgend welche Entschädigung zu haben. 

Wir ersuchen Sie daher, anzuregen, daß die Einzelvereine und der Verband zu der Frage Stellung 
nehmen, in welcher Weise die Wirkung der genannten $$ in besonders harten Fällen gemildert werden kanı. 


Mit freundschaftlichem Gruße: 
Kornmehl, Vorsitzender. Jantzen, Schriftführer. 


Die vom Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg am 13. Juli abgehaltene Extrasitzung war vum 
Vorstand einberufen worden, um der Erregung und Bestürzung Rechnung zu tragen, die in Kapitäns- uni 
Schiffsoffierkreisen Platz gegriffen hatte, weil laut Unfallverhütungsvorschriften der See-Berufsgenoss- 
schaft vom 1. Juli d. J., alle durch Untersuchung als farbenblind oder kurzsichtig (weniger als halbe norma: 
Sehschärfe) befundenen Kapitäne und Schiffsoffiziere weder zum Ausguck verwandt noch überhaupt ang- 
stellt werden dürfen. An der Versammlung nahmen als Gäste teil: der Direktor der See-Berufsgenosset- 
schaft Herr Schauseil, der Augenarzt Herr Dr. Ahlers, die Vorsitzenden des Vereins Deutscher Kapitän 
und Offiziere, die Herren Freyer und Pohlit, sowie ein weiteres Mitglied dieses Vereins. In seinen it 
einleitenden Worten stellte der Vorsitzende als Zweck der Versammlung hin: Material zu sammeln un 
dieses den Brudervereinen zuzustellen, um den durch die Vereine verkörperten Verband in den Stand zı 
setzen, an maßgebender Stelle eine Milderung der Vorschrift oder ihre Streichung beantragen zu können 
Auf verschiedene Wünsche und Beschwerden der Mitglieder, die der Vorsitzende sodann vorbrachte. 
antwortete in längerer Ausführung Herr Direktor Schauseil, um in Bezug auf die Vorschriften über de 
Untersuchung auf Sehvermögen eine beruhigende, sehr beifällig aufgenommene Mitteilung zu mache. 
während er andererseits hervorhob, daß die Vorschriften und ihre Folgen über die Untersuchung ‘0 
Farbenblindheit voll aufrecht erhalten bleiben. -Auf die gegen die Anwendung des Schnell’schen um 
Holmgreen’schen Verfahrens erhobenen Bedenken antwortete Herr Dr. Ahlers, indem er die angeführte 
Methoden, die z. Zt. bestehenden zuversichtlichsten, mit Bezug auf ihr Ergebnis, nannte. Der Anregunz 
eines Mitgliedes, statt der bunten Wollfäden brennende farbige Laternen in einem dunklen Raum, w* 
es in England üblich ist, zur Untersuchung über Farbenblindheit in Anwendung bringen zu wollt. 
versprach Herr Dr. Ahlers Berücksichtigung zu schenken. Im weiteren Verlauf der Sitzung teilte Her 
Direktor Schauseil noch mit, daß die von der See-Berufsgenossenschaft erlassene Vorschrift über de 
Führungsvorschriften von Chronometerjournalen ($ 6 der Vorschriften für Dampfer und § 5 für 
wegen gewichtiger Bedenken noch nicht in Kraft treten solle. — Nächste Sitzung am 4. August. ' 


or —— 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C, Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen, 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sind andie Redaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis. 
Im RBuchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 

75 Plg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 

Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 

Raum werden 40 Pfg. berechnet 


Annahme: Durch die Ve wlagsh andlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. n Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s.w, 














Inhalt: Auf dem Ausguck. — TERTERREE des En Admirelitiingeriohts. _ ERBEN des om Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts ete. — Das Lotsenwesen auf der Elbe. (Schluß.) — Bericht des Vorstandes des Vereins 


Hamburger Reeder über das Jahr 1902. — Bremens Hande! 


und Schiffabrt im Jahre 1902. — Die Schiffbautechnische 


Gesellschaft. — Seeamtsentscheidungen, — Schiffbau. — Vermischtes. — Maritime Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Verband 


Deutscher Seeschiffer-Vereine. 














Auf dem Ausguck. 





In Nr. 18 konnten wir über eine Erregung 
Mitteilung machen, die sich in Liverpooler Reeder- 
ireisen gegen die Absicht der Hafenverwaltung 
geltend machte, weil diese beim Parlament bean- 
tragt hatte, die Gebührenerhebung nur von solchen 
Schiffen nach ihrem Nettogehalt in Anrechnung zu 
bringen, deren vermessener Nettoraum nicht ge- 
ringer als die Hälfte des Bruttogehaltes ist, in allen 
übrigen Fällen nach dem halben Bruttoraumgehalt. 
Wie wir nun erfahren, ist es dem Betreiben der 
Cunard-Linie, die am härtesten durch eine solche 
Bestimmung getroffen worden wäre, zuzuschreiben, 
daß der mit der Erledigung der Angelegenheit be- 
traute parlamentarische Ausschuß der Hafenbehörde 
das Recht einräumen will, in den bezeichneten 
Sonderfiillen nicht 50, sondern nur 40 pCt. vom 
Bruttogehalt als abgabenpflichtigen Raum in Rech- 
nung zu ziehen. Unser Berichterstatter meint, 
wenn außer der Cunard-Linie auch die im nord- 
atlantischen Combine vertretenen Reedereien für 
die Sache energisch eingetreten wären, noch ein 
für die Reedereien günstigeres Resultat hätte erzielt 
werden können. 


Nach der Veröffentlichung von Lloyd Register 
über die Tätigkeit aller Werften anı Abschluß des 
ersten Halbjahres oder bei einigen Nationen un- 
mittelbar davor, waren auf britischen Werften 426 
Handelsschiffe mit 1028099 t Br.-R. und 57 
Kriegsschiffe mit 319700 t Deplazement im Bau; 
regen 406 Handelsschiffe mit 1129582 t in der 
Mitte vorigen Jahres. Von diesen Neubauten sind 


52 Schiffe mit 875 366 1 t für britische Auftraggeber, 
5 mit 16240 für deutsche, 3 mit 8690 für öster- 
reich-ungarische, 3 mit 8240 für norwegische, 3 mit 
7416 für dänische, 3 mit 5564 für französische, 2 mit 
5260 für holländische, 3 mit 4740 für spanische 
Flagge etc. Unter der angeführten Gesamtanzahl 
sind nur 25 Segler mit 7088 t und diese in den 
Größenklassen von 5N bis 100 t Raumgehalt. Nach 
ihrem Fassungsvermögen waren 5 der neugebauten 
Dampfer über 15000 t groß, 4 zwischen 12000 
und 15000, 6 zwischen 10000 und 12000, 40 
zwischen 5000 und 10000, 93 zwischen 3000 und 
5000, 76 zwischen 1000 und 3000 t Br.-R. Unter 
den Schiffbaudistrikten, die die vorstehenden Auf- 
träge ausführen, steht Glasgow mit 200907 t 
(244334 t im Vorjahre) an erster Stelle. Dann 
folgen: Belfast mit 195648 (186 752), Newcastle 
mit 180783 (192488), Sunderland mit 124 066 
(155 058), Greenock mit 111260 (143 300), Hartle- 
pool und Whitby mit 71771 (64 163), Middlesbro 
und Stockton mit 69914 (69353) und Barrow, 
Maryport, Workington mit 28840 (25715) Raum- 
gehalt im Bau. Nach den »Lloyds Register« zu- 
giinglichen Angaben waren auf nichtbritischen 
Werften bis zu folgenden Terminen im Bau: Bis 
zum zweiten Drittel im Juni auf deutschen Werften 
54 Dampfer mit 133 223 t und 5 Segler mit 1480 t, 
zusammen 134703 t: bis Mitte Juni auf nord- 
amerikanischen 87 Schiffe mit 270926 t, davon 
allein 31 mit 109380 t auf Werften der Großen 
Seen; bis zum zweiten Drittel des Juni auf fran- 
zösischen 31 Schiffe mit 116 717 t, davon 3 Segler 
mit 1000 t, (ein Beweis für die Wirkung des neuen 
Priimiengesetzes, das die Navigationsprämien für 
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Segler herabgesetzt für Dampfer aber erhöht hat); 
bis zum zweiten Drittel des Juni auf italienischen 
39 Schiffe mit 36 689 t, davon allein 30 Segler mit 
14579 t; Ende Juni auf holländischen 38 Schiffe mit 
26079 t; Ende Juni auf norwegischen 33 Schiffe 
mit 23764 t; auf dänischen 10 Schiffe mit 23 087 t; 
bis Ende Mai auf japanischen 9 Schiffe mit 17777 t; 
bis Ende Mai auf Werften britischer Kolonien 11 
Schiffe mit 12460 t; Ende Juni auf österreichischen 
4 mit 10120 t; auf belgischen 6 mit 8100 t; auf 
schwedischen 10 mit 5935 t und auf spanischen 
Werften war Ende Mai 1 Dampfer mit 2066 t 
Brutto-Raumgehalt im Bau. 


* 
+ 


Viel wird dariiber gestritten, wie die einzelnen 
großen Hafenplätze nach Maßgabe ihres Verkehrs- 
umfangs hintereinander rangieren. Daß London 
und New-York die verkehrsreichsten Häfen sind, 
darüber herrscht im allgemeinen Übereinstimmung. 
Aber die weitere Reihenfolge? Die Einen nennen 
Liverpool oder Cardiff, die Anderen Hamburg den 
drittgrößten Verkehrshafen der Erde. Sie haben 
beide Recht. je nach der Fragestellung. Konmt 
der Seeverkehr allein in Betracht, dann läßt Ham- 
burg, das hierin übrigens von Hongkong übertroffen 
wird, sowohl Liverpool wie Cardiff weit zurück, 


handelt es sich uber um den Gesamtverkehr, der | öffentlicht. 





die Küstenfahrt einschließt, dann folgt Liverpool 
an dritter, Cardiff an vierter und Hamburg nieht 
einmal an fünfter, sondern erst an sechster Stelle 
da der Gesamtverkehr von Newcastle und Shields, 
die zusammen berechnet sind, um 30000 t größer | 
als der der deutschen Handelsmetropole ist. Auf. | 
schluß in tabellarischer Form über den Seeverkelr 
der bedeutendsten Welthäfen gibt für das Jahr 1901 
das jüngst herausgegebene Jahrbuch für Deutsch- 
lands Seeinteressen. Wir wollen aus dem reich 
haltigen Material das auf folgende Häfen hezüz- | 
liche herausgreifen: 


Haren Gesamtverkehr Seeverkehr 
Schiffe t N-R. Schiffe tN-R 

London „...ru0u.0- 53394 31565524 19825 1708414 | 
Liverpool .......... 39800 19475502 6549 1273 
Cardiff............ 29302 18796555 10984 127442 
Newcastle u. Shields 28020 16815973 11346 Ss 
New-York 2.2.2... —*) —*) sor2 167177 
Hamburg.......... 22584 16506043 16958 1529519 
Hongkong ......... —" —*) 32863 16 253 157 
Antwerpen ......., —*) —*) 10481 149847 
Rotterdam ......... —*) —*) 13 762 12 765.88 
Marseille.......... 16802 13087035 88335 108 
Konstantinopel ..... 15190 12734911 11996 12542128 
Genua ............ 11275 10012241 4320 496980 
Shangha).......... 8361 10781185 — - 


*) Eine Statistik der Küstenfrachtfahrt wird 


nicht ta 





Entscheidungen des englischen Admiralititsgerichts. 


Kollision und Bergung D. „Gwent- 
land* und D. „Elswick Park* „Gwent- 
land“ lag vor beiden Ankern und unter gedämpften 
Feuern während eines schweren SW - Sturmes im 
Hafen von Porland, als am 26. Februar 11 b 30 p. m. 
„Elswick Park“ mit niedergebrochener Maschine 
durch fünf Schlepper in den Hafen gebracht und 
1 bis 2 Kabellängen voraus zu Anker gebracht 
wurde. Mit zunehmendem Wind begann „Elswick 
Park“ zu treiben, bis sie mit „Gwentland“ wieder- 
holt zusammenstieß und ihr erheblichen Schaden 
bereitete. Nach Aussage der Kläger (Gwentland) 
bat „Elswik Park“ hierauf um Hilfe, die ihr vom 
anderen Dampfer dadurch gewährt wurde, daß er 
sich längsseit legte, Trossenverbindungen zwischen 
beiden Schiffen herstellte und die Maschine an- 
setzte, um ein Treiben beider Dampfer zu verhüten. 
Nach der Behauptung der Beklagten sei dieses 
Nebeneinanderlegen zum gegenseitigen Schutz und 
zur Verhütung weiterer Beschädigungen geschehen. 
Tatsache ist jedenfalls, daß die Schiffe in der ge- 
schilderten Lage bis zum nächsten Vormittag blieben, 
als mehrereSchlepper,, Elswick Park“ auf einen sicheren 
Ankerplatz brachten. Das Gericht (10. Juli) stellte 
das Vorhandensein einer Bergungsleistung, für die 
ein Lohn beansprucht werden könnte, in Abrede, 
da nicht nachgewiesen werden könne, daß die Ver- 
bindung beider Dampfer nur dem „Elswick Park“ 
von Nutzen gewesen sei. Dagegen hält das Gericht 



























„Elswick Park“ allein für die Kollision verantwart- 
lich, indem es’die Angaben des Beklagten bt 
zweifelt, wonach die Verankerung durch eine | 
Lotsen‘ im Auftrage des Hafenmeisters in zu gıoße 
Nähe des Dampfers „Gwentland“ erfolgt sei. Die 
Entfernung zwischen beiden Dampfern betrug etwa 
eine und eine halbe Kabellänge und es war erforde- 
lich, sofort, als das Treiben beobachtet wurd, 
Kette zu stecken. Dadurch wäre die Kollision ve- 
mieden worden. Wenn Kapitän und I. Offizier 
vom »Elswick Park« erklären, aus Furcht nor 
schneller mit „Gwentland“ zusammenzutreiben, dit 
Kette nicht gesteckt zu haben, dann beweist & 
daß sie das Treiben des Schiffes erst bemerkt 
hatten, als tatsächlich das Kettestecken keines 
Erfolg mehr versprach. 


Bergung D. „Elswick Park“ dareh 
fünf Schlepper. „Elswick Park“ — dasselte 
Schiff, das mit „Gwentland“ später im Hafen von 
Portland kollidierte, (siehe den vorher erwähnten 
Kollisionsfali) — in Ballast von London nach Cardif 
bestimmt, erlitt während eines schweren Wer 
sturmes Maschinenschaden in SW 7 Sm Abstand 
von Porland Hill. Beim Kentern der Tide bestıni 
für den hilflosen Dampfer die Gefahr auf Sim 
zu laufen und bei der schweren See zum Wrack 
zu werden. In dieser Erkenntnis hißte et 
signale, die von den Schleppern 


„Albert Victor“ wahrgenommen wurden. Beide 
singen heraus. „Queen“ drehte den Dampfer mit 
dem Kopf nach der Richtung des Hafens von Port- 
land: alg dieses Manöver beendet war, kam „Albert 
Victor“ in so gefährliche Nähe des anderen Schleppers, 
daß die Gefahr einer Kollision bestand, weshalb 
die 11“ Manilatrosse geschlippt, gleich darauf 
aber von „Albert Victor“ aufgefischt wurde, um 
beim darauffolgenden Schleppversuch sofort zu 
brechen. Inzwischen begannen die später hinzu- 
gekommenen Schlepper „Dragon“ und „Petrel“, 
im Einverständnis mit dem Kapitän der „Elswick 
Park“, den Dampfer zu schleppen, während „Queen“ 
am Heck befestigt wurde; hinter „Queen“ mit ihr 
durch eine Trosse verbunden, unterstützte „Albert 
Victor“ die Tätigkeit seines Vordermannes. Den 
beiden Schleppern „Dragon“ und „Petrel* gesellte 
sich, ohne dazu aufgefordert, allerdings auch ohne 
davon abgehalten zu werden, der Schlepper „Verne“ 
binzu. Den vereinten Kräften der fünf Schlepper 
gelang es „Elswick Park“ nach Portland vor Anker 
zu bringen. Sie hatten eine Distanz von 14 Sm 
in drei Stunden geschleppt. Als später „Elswick 
Park* vor ibren Ankern zu treiben begann und 
Notsignale zeigte, kam in der Nacht abermals 
Schlepper „Queen“ heraus; allerdings, ohne in 
Aktion treten zu können, da die Gefahr, welche 
beim Zeigen der Notsignale bestand, zur Zeit der 
Ankunft der „Queen“ gewichen war. ' Für die 
Bergung erhoben alle fünf Schlepper, für das 
Herausfahren zu dem verankerten Dampfer erhob 
„Queen* außerdem Anspruch auf Bergelohn. Das 
Gericht erkannte (11. Juli) den fünf Schleppern 
Bergelohn zu und konnte den Standpunkt der Be- 
klagten („Elswick Park“), daß weder „Albert Victor“ 
noch „Verne“ zur Bergung beauftragt seien und 
deshalb auch ohne Anspruch auf Bergelohn sein 
müßten, nicht teilen. Falls der Kapitän ihre Hilfe 
nicht wollte, hätte er ihnen dies ausdrücklich mit- 
teilen müssen, als sie sich am Bergungswerk zu 
beteiligen begannen. Vom CGesamtbergelohn von 
2950 £ erhielten: „Dragon“ 1000, „Petrel“ 750, 
„Verne“ 350, „Queen“ und „Albert Victor“ zu- 
sammen (sie gehörten derselben Reederei) 850. 
Dafür, daß „Queen“ infolge wahrgenommener Not- 
signale vom verankerten „Elswick Park“ zu diesem 
herausgegangen war, erhielt sie weder Bergelohn 
noch irgend einen Schadenersatz, obgleich der 
Rechtsbeistand darauf hingewiesen batte, daß ein 
Kapitän, der ein Notsignal abgibt, verantwortlich 
für die Folgen ist, die das Sichten eines derartigen 
Signals nach sich zieht. (Art. 434 Merch. Ship. Act). 
Das Gericht behauptete: Diese Verantwortlichkeit 
bestehe nur dann zu recht, wenn ein Notsignal 
»improper« gegeben sei und dann aus dem Grunde, 
wm eine Frivolität zu abnden. 


” 


® * 
Bergelohnsverteilung im Bergungs- 


falle „Tai Lee“ durch „James Brand“. Das 
Kdmisslitätomarjcht hatte dem Dampfer „James 
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Brand“ für seine dem deutschen Dampfer „Tai 
Lee“ seiner Zeit geleisteten Dienste 1400 £ Berge- 
lohn zuerkannt. Zwischen der Reederei des ber- 
genden Schiffes und dessen Besatzung herrschten 
Meinungsverschiedenheiten darüber, ob die Ver- 
teilung vor oder nach Abzug der außergewöhn- 
lichen Ausgaben, die der Reederei naturgemäß 
durch die Bergungsleistung erwachsen waren, vor- 
zunehmen sei. Das in der Streitfrage angerufene 
Gericht, obgleich es keine bestimmte Summe für 
Sonderausgaben in Abzug brachte, zeigte durch die 
vorgenommene Verteilung (13. Juli) — 1050 Reeder, 
125 Kapitän, 225 Mannschaft — daß es geneigt sei, 
der Reederei Recht zu geben. 


+ 


Bergung „Jerseymoor* durch OD. 
„Irocas* auf 10°12‘ Nord und 65° 23° O. Lg. 
wo „Jerseymoor“ mit einem Notsignal im Top nach 
fünf Tagen vergeblichen Wartens auf einen hilfe- 
bereiten Dampfer mit niedergebrochener Maschine 
getroffen wurde und, nachdem in siebenstündiger 
Arbeit eine Trossenverbindung durch das Boot des 
»lrocas“ hergestellt worden war, nach Bumbay 
ahne jeglichen Zwichenfall geschleppt wurde. Die 
geschleppte Distanz betrug 700 Sm, die in 61, 
Tagen gelaufen wurde. Das bergende Schiff als 
Kläger machte geltend, durch die Bergung auler- 
gewöhnliche Ausgaben — für verlorene Zeit, Kohlen- 
verbrauch, Hafenabgaben, Frachteinbuße — in der 
Höhe von 1200 £ gehabt zu haben. Im Bergelohn, 
der mit Rücksicht auf den beträchtlichen Wert 
beider Schiffe mit 3000 £ (13. Juli) bemessen 
wurde, waren 700 £ Unkosten eingerechnet. Die 
Reederei erhielt 2450 £, der Kapitän 180, die 
Mannschaft 370 £. Wert des bergenden Schiffes 
89520 £, des geborgenen 30000 £. 


Bergung D. ,Merion* durch drei 
Schlepper und D.„Wrestler“. D. ,Merion* 
auf der Reise von Boston nach Liverpool, lief beim 
Verlassen des Zwischenhufens Quenstown auf Grund 
und wurde nach längeren erfolglosen Bemühungen 
der Schlepper schließlich mit Beihilfe des Dampfers 
„Wrestler“ flott gemacht. Das Bergungswerk als 
solches verlief ganz normal. Die Schlepper be- 
wegten den Koloß, ohne ihn freizubekommen. Der 
Kapitän, der den schwachen Tugs nicht zutraute, 
sein 12 000 t Schiff, falls es flott werden sollte, in 
der Gewalt halten zu können, wartete die Hilfe 
des D. Wrestler ab, ehe er den Schleppern 
weitere Gelegenheit zu Tauversuchen ließ. Mit 
Rücksicht auf den großen Wert des - geborgenen 
Schiffes und auf die Gefahr, in der es sich auf 
der gefährlichen Untiefe bei WNW-Sturm befand, 
wurde (15. Juli) der Bergelohn auf je 1000 #, 
also 3000 £ zusammen, für die drei Schlepper 
festgesetzt. Die Verbindlichkeiten der Dominion- 
Linie („Merion“) gegenüber der Reederei des 
Dampfers ,,Wrestler* sind unter der Hand ‘ge- 
regelt worden. . 
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Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 





6) Länge der Schleppziige auf der Oberelbe. 


Am 23. August 1900 hat auf der Elbe unweit 
Altengamme (Vierlanden) ein Schiffsunfall stattge- 
funden, indem der Kahn No. 85, der dem Schiffer Kl. 
gehört und von ihm geführt wurde, auf eine am 
rechten Ufer befindliche Buhne auflief, leck sprang 
und mit der Ladung sank. Herbeigeführt war dies 
dadurch, daß der Kahn No. 85, der unter Segel zu 
Tal fuhr, mit dem Kahn No. 149 zusammenstieb, 
der der Österreichischen Nordwest-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft gehört und das letzte Glied eines von 
deren Schlepper »Tetschen« geführten, zu Berg 
fahrenden Schleppzuges bildete. Im ganzen führte 
dieser Schleppeı 10 Anhangsfahrzeuge, die in 8 
Staffeln derart hintereinander vertaut waren, dali an 
der 3. und 5. Stelle je 2 Fahrzeuge nebeneinander 
fuhren. Die ganze Länge des Schleppzuges betrug 
etwas mehr als 600 m. 


Die Ladungsinteressenten des Kahnes No. 85 
schoben der Führung des Schleppzuges die Schuld 
an dem Unfalle zu, indem sie dessen Navigierung 
bei der Begegnung als fehlerhaft hinstellten, und 
forderten Schadensersatz. Das Landgericht und das 
Oberlandesgericht zu Hamburg erachteten die er- 
hobenen Vorwürfe indes nicht für begründet, und 
nahmen übereinstimmend an, daß der Unfall auf 
einen unglücklichen Zufall zurückzuführen sei, ohne 
daß jemandem von den beteiligten Schiffsbesatzungen 
eine Schuld beigemessen werden könne. 

Abgesehen von den besonderen Vorwürfen, die 
gegen die Führung des Schleppzuges erhoben waren, 
hatte das Oberlandesgericht noch erwogen, ob es 
der Beklagten als ein Verstoß gegen die nautische 
Vorsicht, die durch die Stromverhältnisse der Elbe 
oberhalb Hamburgs geboten sei, zugerechnet werden 
dürfe, dab sie überhaupt einen Schleppzug von 
solcher Länge habe fahren lassen. Das Gericht 
nahm an, daß der Unfall vermieden wäre, wenn 
eine gesetzliche Bestimmung bestände, wodurch die 
Länge der Schleppzüge gegenüber der tatsächlich 
auf der Elbe herrschenden Übung erheblich ein- 
geschränkt würde. Es verneinte aber in dieser 
Beziehung ein subjektives Verschulden der Be- 
klagten, da sie nur getan habe, was im Schiffahrts- 
verkehr auf der Elbe unter den Augen der zu- 
ständigen Behörden und im gemeinsamen Interesse 
aller an diesem Verkehre Beteiligten schon lange 
üblich geworden sei und sich täglich vollziehe. Wie 
dem Gerichte aus seiner Spruchpraxis bekannt sei, 
sei es nichts seltenes, daß Schleppzüge von der Länge 
eines Kilometers in Fahrt gesetzt würden, wobei 
sich 12, 14, ja 18 Kähne im Anhange des Schlepp- 
dampfers befänden. Der Schleppzug der »Tetschen« 





habe das Maß der längst üblich gewordenen Au 
dehnung nicht überschritten. 

Diese Ausführungen wurden von der Revision 
angefochten. Es wurde darzulegen gesucht, dali dis 
Oberlandesgericht zu Unrecht der Beklagten «in 
offenbar mißbräuchliche Übung als Entschuldigun: 
anrechne. Das Reichsgericht hat indes diesem Angrifi: 
keine Folge gegeben und die Revision zurückgewiesn 

Wenn das Gesetz (B. G. B. $ 276) bestimmt, di! 
fahrlässig handelt, wer die im Verkehr erforderlict: 
Sorgfalt außer acht läßte, so soll damit ein objektire 
Maßstab gesetzt sein, dieser Maßstab ist darin m 
suchen, was der gesunde und normale Verkehr für 
genügend hält. Es ist also allerdings ausgeschlosss. 
daß eine etwa eingerissene Nachlässigkeit ul 
Unsitte berücksichtigt wird. Andererseits aber bleibé 
ebenfalls zu beachten, dali das Gesetz nieht etw 
bedingungslos die Aufwendung aller Sorgfalt ver- 
langt, die erforderlich gewesen sein würde, um einen 
tatsächlich eingetretenen Schaden zu . vermeiden. 
Ohne eine gewisse Gefährdung anderer ist der 
Verkehr in vielen Fällen überhaupt nicht ansführlar 
Dies gilt insbesondere von dem Schiffsverkehre ie 
See und auf Binnengewässern. Wie weit man her 
in der Absteckung dessen gehen muß, was de 
Verkehr an Sorgfalt erfordert, ist im einzelnen Sache 
der tatsächlichen Würdigung. Vollauf be 
rechtigt ist es jedenfalls, wenn das Oberlandesgerict 
hierbei seinen Ausgagspunkt davon nimmt, was @ 
längerer Übung von den Beteiligten tatsächlich g= 
handhabt worden ist und erwartet wird. Denu über 
das Maß des Erforderlichen muß in erster Line 
die Anschauung der verschiedenen an dem betreffen- 
den Verkehre beteiligten Kreise entscheiden. [ys 
Oberlandesgericht ‚aber stellt fest, daß sowohl de 
Schleppschiffahrts-Gesellschaft, wie die Kahnschifte. 
sowohl die Ablader wie die Empfänger und auc 
die hinter diesen Interessenten stehenden Ver 
sicherungs-Gesellschaften die Übung der Bildung 
sehr langer Schleppzüge kennen und sie benut#t 
oder dulden, ohne daß dies gerügt oder beanstandt 
worden sei. Andererseits aber geht weder # 
den Bemerkungen des Oberlandesgerichts, noch au 
den in den Instanzen aufgestellten Parteibehauptanget 
hervor, daß Schleppzüge von der in diesem Fall 
vorhandenen Länge bereits häufiger wegen diese 
ihrer Länge zu Schiffszusammenstößen oder sonstig® 
Beschädigungen Anlah gegeben haben. 

Es enthält keinen Widerspruch, wenn das Über 
landesgericht gleichwohl der Ansicht Ausdruck gitt 
daß es im Interesse einer größeren Sicheraug d# 
Schiffahrt geboten sein möchte, jener Übung dare! 
eine positive gesetzliche Bestimmung entgegen 
treten, wodurch das zulässige Höchstmaß der Lang | 





eines Schleppzuges festgesetzt werde. Der Verkehr 
auf dem Elbstrom oberhalb Hamburgs ist durch eine 
unter den Elbufer-Staaten vereinbarte Polizei- 
Ordnung noch in neuerer Zeit (1894) mittels einer 
eroßen Zahl ins einzelne gehender Vorschriften 
geregelt worden. Diese Vorschriften beruhen darauf, 
daß die Behörden die aufgestellten Regeln im Inter- 
esse der Schiffahrt für erforderlich halten. Es sind 
also Regeln über das im Verkehr Erforderliche. Es 
kann aber selbstverständlich keine Rede davon sein, 
daß diese Regeln, auch wenn sie nicht auf jener 
positiven Satzung beruhten, schon ohne weiteres be- 
folgt werden müßten, weil niemand die im Verkehr 
erforderliche Sorgfalt außer acht lassen darf. Der 
gleiche Gegensatz zwischen positivem Gebot und 
allgemeiner Vorsichtspflicht tritt hier in die Er- 
scheinung. Wenn die Gerichte, wo ihrer Ansicht 
nach eine gebietende oder verbietende Polizei- 
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verordnung am Platze wäre, allemal schon ‘eine 
Verletzung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt 
annehmen wollten, so käme man zu Entscheidungen, 
die im Grunde nur auf den schadenstiftenden Erfolg 
abgestellt wären und den Satz einführen wurden, 
daß jeder gegenüber jedem für die Folgen seines 
Tuns oder Unterlassens einzustehen habe. Dies 
trifft in besonderem Maße zu, wenn es sich wie im 
gegenwärtigen Falle um eine bestimmte quantitative 
Abmessung handelt, die der Natur der Sache nach 
immer ein Moment der Willkür enthält. Was in 
dieser Beziehung als technisch noch erlaubt gelten 
darf, kann — wo eine positive Norm fehlt -— nur 
auf dem Boden der tatsächlich bestehenden Ver- 
kehrsanschauungen entschieden werden. 

Urteil des I. Civ.-Sen. v. 9. Mai in S. Bach- 
mann :/: Österr. N.W.-Dampfschiff-Ges. Rep. V., 
59/03. 





Schluß.) 


Zwei Lotsengruppen teilten sich in die Geschäfte des Lotsens 
der Schiffe, die hamburger Staatslotsen, auch die Cuxhavener 
oder die Admiralitätslotsen genannt, und die Böschlotsen, die 
sich als eine Verbindung einer bestimmten Anzahl von Berufs- 
latsen, zusammengesetzt aus Mitgliedern der drei unterelbischen 
Uferstasten Dänemark, Hannover und Hamburg, darstellt, 
Jene besorgen vorwiegend das Lotsengeschäft von der See bis 
zur Bösch, — in einzelnen Fällen auch bis Hamburg — und 
in umgekehrter Richtung von Cuxhaven nach der See; diese 
hinwieder leiten die Schiffe von der Bösch hinauf bis Hamburg 
ued zurück, von Hamburg bis Cuxhaven bezw. auch bis zur 
See. Neben den Haupt- oder Voll-Lotsen gab es aber sowohl 
bam hamburgischen Staats- wie beim Böschlotsenwesen noch 
sag. Heuer- oder Patentlutseo, die ihr Lotsenexamen bestanden 
haben und in Notfällen, wenn die übrigen Lotsen nicht aus- 
reichten oder aus anderen Gründen, zum Lotsen zugelassen 
wurden. Sie sind gewissermaßen als Lotsen-Anwärter zu be- 
zeichnen, Die Lotsung von der See bis zur Bösch ist insofern 
Zwangslotsung, als das bestimmt normirte Lotsengeld auch 
dann gezahlt werden mul}, wenn kein Lotse beliebt wird; alle 
übrigen Lotsendienste sind dem Belieben der Schiffe freige- 
stellt, werden aber mit Ausnahme derjenigen von Hamburg 
abwärts nach fester Taxe geleistet. Die Lotsuag von Hamburg 
abwärts ist völlig freier Vereinbarung überlassen. Die Bösch- 
lotsen bilden unter sich der Mehrzabl nach drei feste Gruppen, 
de sich zu Umterstützungszwecken vereinigt haben, das sind 
die alten Neumühlen -Övelgünner, die jüngere Blankeneser 
und die jüngste hannöversche Bruderschaft. 


Aus der Mitte des 19, Jahrhunderts ist bekannt, dal} an 
der Lotsenstation bei der Bösch altem Herkommen gemäß 
$0 Hauptlotsen teilnahmen, wovon 50 holsteinische, 24 hanno- 
versche und 6 hamburgische Staatsangebörige waren. Ihre 
gegenseitigen Verhältnisse waren damals noch immer nach dem 
von ihnen gemeinsam vereinbarten und von den Behörden ge- 
sehmigten Abkommen (Bört-Reglement) vom Jahre 1771 ge- 
regelt. Ihr Revier war und blieb die Flußstrecke von der 
Bösch bis Hamburg resp. Altona und Harburg. Es bestand 
aber niemals und auch heute noch kein Zwang sich eines 
solchen Lotsea zu bedienen. Nahm ein Schiff keinen Bösch- 
lotsen, so hatte es auch kein Lotsgeld zu bezablen. Die seit 


: *) Hamburg. Handel und Verkehr,"  Mlustr. Export - Handbuch, 
Verlag der Al, ‚Neun Börsenhalio*. Hamhurz, 


Das Lotsenwesen auf der Elbe. *) 


1814 übliche Lotsengebühr für das Auflotsen eines Schiffes 
von deı Bösch bis Hamburg, Altona oder Harburg, betrug 
3 Mark Kurant für jeden Fail (hamb.) Tiefgang. Hinsichtlich 
des Niederlotsens der Schiffe von Hamburg nach Cuxhaven 
oder nach See bestanden keinerlei gesetzliche Anordnungen 
und Privilegien, vielmehr ganz freie Konkurrenz. Dieses Ge- 
schüft konnte jedermann übernehmen und über den Preis frei 
verhandeln. Damals (1850) schwankte divser Preis für die 
Fahrt bis Cuxbaven zwischen 6 und 15 Thalern, für die Fahrt 
bis nach See (Il. Elbfeuerschiff) zwischen 10 und 25 Thalern. 
Jedenfalls kamen auch für dieses Geschäft io erster Linie die 
Böschlotsen in Betracht und in einem kritischen Falle, nämlich 
bei Gelegenheit des deutsch-französischen Krieges 1870/71, 
wurde unter dem 3. August 1870 vom Senate bekannt ge- 
macht, daß unter den obwaltenden Umständen nur den Bösch- 
und Patentlotseov das Lotsen elbabwärts gehender Schiffe ge- 
stattet ser. 

Zu Anfang des Jahres 1847 wurde zwischen den beteiligten 
holsteinischen, hannoverschen und hamburgischen Behörden 
Verhandlungen über eiu gesetzliches Reglement nebst Taxe für 
die Böschlotsen eingeleitet, welche vorerst jedoch nicht zum 
Abschlusse kamen. Zwischen den beiden Kriegen von 1864 
und 1866, von denen der letztere beide Elbufer in preullischen 
Besitz brachte, wurde endlich wenigstens ein »Regulativ für die 
Böschlotsen, betreffend die Ablösung und Beförderung der 
Cuxhavener Lotsen« perfekt, das noch im Auftrage der »Aller- 
höchsten und hohen Regierungen des Königreiches Hannover, 
des Herzogtums Holstein und der Freien und Hansestadt 
Hamburg« im September 1865 bekannt gemacht wurde und 
heute noch im wesentlichen gültig ist. Die darın behandelten 
internen Angelegenbeiten sollen hier nicht weiter erörtert 
werden. 

Nachdem die beiden Elbufer unter preußische Oberhobeit 
gekommen waren, wurde von der Königlichen Provinzial- 
Regierung in Schleswig unter dem 16. April 1875 für die 
Böschlotsen ein Lotsgeldtarif für die elbaufwärts zu lotsenden 
Schiffe festgestellt, wonach noch heute gerechuet wird. Darnach 
betrügt das Lotsengeld Sommer und Winter für jeden Fuß 
hamb, (gleich 0.2866 m) Tiefgang 3.60 Mark (= 3 Mark Kurant 
alter Währung) oder pro Meter ca. 12.6 Mark. In der Folge 
erhielten die Böschlotsen den offiziellen Namen »Revierlotsen«. 
Bei Gelegenheit der Eröffnung des Kaiser Wilhelm - Kanals 
mußte zwecks Vereinfachung der Lotsenbetriebe, zu denen 
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derjenige des Kanals neu hinzukam, die Lotsenstation von der 
Bésch nach der Miindung des Kanals verlegt werden. Dies 
geschah am 10. Oktober 1895. Die neue Lotsenstation liegt 
an der Westseite der Kanalmündung neben den Brunsbiitteler 
Schleusen. Hier ist seitdem auch der gewöhnliche Endpunkt 
für die Lotsenstrecke der Cuxhavener Lotsen, und die alte 
historische Bosch, die nahezu 150 Jahre lang als Lotsenstation 
diente, liegt seitdem vereinsamt da. An der Östseite der 
Mündung des Kaiser Wilbelm-Kanals liegt das Gebäude für 
die Kaiserlichen Kanallotsen, welche die Seeschiffe durch den 
Kanal leiten. 


Das Böschlotsenwesen umfabt heute im ganzen $0 Haupt- 
lotsen (Volllotsen), 70 Patentlotsen (Nebenlotsen) und 9 Reserve- 
lotsen. Von den 80 Hauptlotsen konzessioniert Preußen 74, 
und zwar aus Holstein 50 (davon 40 aus Övelgönne, Neumühlen 
und Altona, 10 aus Blankenese), aus Hannover 24 (meistens 
aus Grünendeich und Umgegend) und Hamburg 6. Diese 
Hauptlotsen ergänzen sich aus den Patentlotsen, von denen 
Preulen 40 (Holstein 27, Hannover 13) und Hamburg 30 
konzessioniert; außerdem werden bolsteinischerseits von Preußen 
noch 9 Reservelotsen zugelassen, die auch die nächsten An- 
wärter für die holsteinischen Pateotlotsenstellen sind. Die 
hamburgischen Patentlotsen sind sowohl Anwärter für die 
6 Béschlotsenstellen, wie auch für die Seelotsenstellen in Cux- 
haven. Die Volllotsen sind zum Hinauflotsen der Schiffe vom 
Kanal bis nach Hamburg ausschließlich befugt; die Patent- 


Bericht des Vorstandes des Vereins Hamburger Reeder über das Jahr 1902/1903. 


Die Geschäftslage war für die Reederei im Berichtsjahre 
ebenso ungünstig, wie im Vorjahre; die Ertriignisse sind hioter 
diesem durchgängig noch zurückgeblieben, da die günstigen 
Verträge aus der früheren Zeit hoher Frachten, welche der 
vorigjährigen Abrechnung vielfach noch zu gute gekommen 
waren, nunmehr abgelaufen waren. Die Dividenden aller 
deutschen wie ausländischen Aktien-Reedereien weisen mit ver- 
einzelten Ausnahman trotz verminderter Abschreibungen ge- 
ringere Zahlen auf, uud das Erträgnis der Privat-Reedereien 
wird im allgemeinen noch unbefriedigender gewesen sein. Eine 
durchgreifende Besserung io der allgemeinen Geschäftslage, von 
der eine Frholung des Frachtenmarktes zu erwarten wäre, ist 
noch nicht zu konstatieren, und wenn auch in Deutschland 
nach der starken Bautätigkeit der letzten Jahre in dieser Be- 
ziehung eine gewisse Ruhe eingetreten ist, so hat England seine 
Kauffahrtei-Flotte in einer Weise verstärkt, welche das bis- 
herige Mal weit hinter sich lat. Während ia den drei Jahren 
1898-1900 der Überschuß der Neubauten für englische 
Rechnung gegenüber dem Abgange durchschnittlich 325 000 t 
betragen hatte, ist er im Jahre 1901 auf 571000 t, im Jahre 
1902 gar auf 743000 t gestiegen und hat im ersten Viertel 
dieses Jabres wiederum 143000 t betragen. Die Zunahme 
entfällt der Hauptsache nach auf die regelmäßigen Linien und 
drückt zunächst die freie Frachtschiffahrt, in erster Linie die 
englische, wie denn auch zablreiche derselben angehörende 
Schiffe aufgelegt sind; aber auch der übrigen Schiffahrt muß 
sie fühlbar werden. 

Somit sind die Aussichten, die sich der Reederei für die 
nächste Zeit bieten, wenig versprechend. Aber im Schiffahrts- 
betriebe pflegen immer günstige Zeiten mit ungünstigen zu 
wechseln und die deutsche Reederei hat stets gewußt diese zu 
überwinden und während derselben ihre Stellung zu behaupten. 
Ernstere Sorge für ihre künftige Entwickelung rufen ver- 
schiedene Einflübe allgemeiner Natur hervor, in erster Linie 
die handelspolitischen Verkältniße. Die hauptsächlichste Stütze 
dor deutschen Reederei ist die Zunahme des auswärtigen Handels 
Deutschlands; wie dieser hat auch sie im letzten Jahrzehnt, 
unter der Herrschaft der für den internationalen Waren-Aus- 


lotsen dürfen dieses Geschäft nur dann ausüben, 

Hauptlotsen mangelt. Dagegen ist das Abw 

Schiffe von Hamburg nach See das Hauptgeschäft der 
lotsen, welches von den Hauptlotsen nur ausnahmsweise aus- 
geübt wird, obwohl sie mit den Patentlotsen das gleiche Rech: 
daran baben. Die 9 Reservelotsen sind zum Abwirtsote: 
berechtigt, wenn es an Petentlotsen mangelt, zum Aufwirt- 
lotsen aber überhaupt nicht zugelassen. Die Einnahme der 
Boseblotsen ist eine direkte; jeder Lotse behält das von dem 
Schiffe zu entrichtende Lotsgeld für sich. Nur hat er daves 
zur Unterhaltung der Station am Kaiser Wilhelm-Kanal und 
zu der Brüderschaftskasse, der er angehört, gewisse Baitraz 
zu entrichten. 
























































Noch ist zu erwähnen, daß im Hamburger Hafen te 
sondere Gehülfen der Hafenmeister, die sog. »Hafenlotsee«. 
dazu angestellt sind, die Seeschiffe von mehr als 150 ce 
Netto-Raumgehalt ao ihren Liegeplatz und später wieder a» 
dem Hafen hinaus zu bringen, bezw. von einer Stelle ds 
Hafens zur anderen zu verholen. Diese Hafenlotsen, welds 
keine eigentlichen (gewerbetreibenden) Lotsen, sondern nur vn 
Staate angestellte Hilfskräfte sind, werden nur auf Verlangen 
des Schiffers gestellt, und die Führung des Schiffes verbieit, 
auch wenn ein Hafenlotse an Bord ist, stets bei dem Schiffe. 
Ein Schiff kann nicht zur Annahme eines Hafenlotsea z- 
zwungen werden. Die Hafenlotsen finden sich schon in cr 
Hafenordoung vom 18, April 1866 erwähnt. 


tausch günstigen Handelsverträge, die größten Fortschritt g 
macht. Als daher beim Herannahen des Zeitpunktes, an de 
die Verträge gekündigt werden konnten, umfassende Vorarbete 
für die Revision dex Zolllarifs veranstaltet wurden mit & 
ausgesprochenen Absicht, durch höhere landwirtschaftliche ont 
auch industrielle Schutzzdlle eine angeblich bessere Grandia 
für die in Aussicht genommenen neuen Vertragsverbandlunge m 
gewinnen, haben wir dieses Vorgehen von Anfang an mi 
Besorgnis betrachtet, und die Besorgnis stieg, je mehr im Laufe 
der Zeit die agrarische und hochschutzzillnerische Strimey 
wuchs, welche die Einfuhr am liebsten ganz fern halten wil 
Diese Strömung bat in dem in den letzten Tagen des vorige 
Jabres nach erregten und unerquicklichen Verbandlangen is 
Reichstag zur Annahme gelangten neuen Zolltarif den Sia 
davon getragen, in einem Malie, daß selbst die Geschäftsfuhn“ 
des Zentralverbandes deutscher Industrieller, der Vertretusz 
desjenigen Teiles der deutschen Industrie, welcher ie hobea 
Schutzzöllen das wirksamste Förderungs- und Heilmittel for 
die Industrie und daher auch für die Landwirtschaft erblich, 
in seinem Jahresberichte ausspricht, daß es für die Indust 
besser gewesen wäre, weno der Tarif nicht zu stande ge 
kommen wäre, wie ja auch bekaont geworden sei, Haß de 
Bundesrat ihm keine Träne nachgeweint haben wurde 

Aber dies war nur der vorbereitende, einleitende Abschuft 
der zollpolitischen Aktion, in dem entscheidenden, dea Ve- 
hand:ungen mit deu anderen Staaten, wird sich zeigen müssen, 
ob diejevigen Recht hatten, die in der Erhöhung der eigenen 
Zölle eine geeignete Waffe zur Erlangung günstiger Handele 
vertriige erblicken, oder diejenigen, welche der Ansicht sie, 
daß dieses von allen außer den extremen Agrariern gewünschte 
Ziel weniger durch Drohungen zu erreichen sei, als durch ea 
Entgegenkommen, welches auf der Überzeugung beruht, und 
daher auch beim Gegner die Überzeugung stärkt, daß der 
wechselseitige Warenaustausch allen Teilen zum Nutzen & 
reicht. Der bisherige Verlauf scheint für die letztere Jusicht 
zu sprechen. Die anderen Staaten, Österreich-Ungarn, Rakland, 
die Schweiz, haben den deutschen Tarif mit noch 
höheren Tarifen beantwortet, deren Einführung die dei | 


— 


Gewerbtätigkeit aufs Empfindlichste schädigen würde. Dali auf 
diesen Grundlagen geführte Verhandlungen zu einem anderen 
Ergebnisse fübren könnten, als zu Verträgen, welche dem 
internationalen Verkehr erbeblich schwerere Fesseln auflegen, 
als die bisherigen, ist kaum zu erwarten, und unter diesem 
Ergebnisse würde in erster Linie die deutsche Schiffahrt zu 
leiden baben, die, weno sie auch nicht beanspruchen kann, be 
den bezüglichen Erwägungen die erste Stellung einzunehmen, 
doch ein Faktor im deutschen Wirtschaftsleben geworden ist, 
der eroste Beachtung verdient. Unter diesen Umständen wäre 
es das Güngstigste, wenn von dem Abschiusse neuer Verträge 
zur Zeit überhaupt abgesehen und die jetzigen Verträge still- 
schweigend verlängert würden. Jedenfalls ist dringend zu 
wünschen, daß diese nicht gekündigt werden, bevor das Zu- 
standekommen neuer befriedigender Verträge gesichert ist, und 
es ist erfreulich, daB die im Reichstage und im preullischen 
Abgeordnetenhause noch kurz vor dem Schluß der Tagung dieser 
beiden Körperschaften gemachten Versuche, die Regierung zu vor- 
gingiger Kündigung zu drängen, ergebnislos verlaufen sind. 

Die Seemannsordnung ist am 1. April d. J. in Kraft ge- 
treten, nachdem ein sinventstellender Druckfehler hinsichtlich des 
Beginas der Lobnerhöhung für Leichtmatrosen auf Jangen Reisen 
($ 52), dessen Beseitigung wir beantragt hatten, da er leicht zu 
Zweifeln and Weiterungen bitte Anlaß geben können, durch 
Gesetz vom 2%. März d. J. berichtigt worden ist. Mit dem 
gleichen Zeitpunkte ist auch, nach lebhaften Erörterungen in 
der Bürgerschaft, die kollogialische Besetzung unseres See- 
mannsamtes eingeführt. Wie beide Neuerungen sich bewähren 
werden, wird eine längere Erfahrung lehren müssen. In- 
zwischen hatten wir uns mit zahlreichen Ausführungs- 
bestimmungen und sonstigen mit der Beemannsordnung im 
Zusammenhange stehenden Vorlagen zu beschäftigen, die teils, 
wie die Formulare für Heuerscheine, Abrechnungsbücher etc. 
und die Ergänzung der Verordnung über die Schiffstagebücher, 
lebhaft vor Augen führten, wie durch Formalien und Schreibereien 
Ge Arbeitsiast der Kapitäne und ihrer Vertreter in kaum noch 
2c bewältigender Weise erhöht wird, andernteils die oft er- 
bobenen Bedenken gegen die immer weitergehende Reglemen- 
terung, ber der die große Verschiedenheit der einzelnen 
Betriebe keine genügende Berücksichtigung finden kano, von 
neuem bestärkten. In der inzwischeu erlassenen, am 1. April 
1904 in Kraft tretenden Verordnung betreffend die Besetzung 
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der Schiffe mit Offizieren, ist die bisherige durch die Bekannt- 
machung vom 6. August 1887 getroffene Einteilung der Fahrten 
durch Einschaltung der Nahfahrt und: der mittleren Fahrt in 
zweckmäßiger Weise den Bestimmungen der See- Berufs- 
genossenschaft angenähert, und ia den Vorschriften selbst ist 
jo den meisten Punkten den diesseitigen Wünschen Rechnung 
getragen worden, namentlich in dem wichtigen Vorbehalte des 
§ 10, dali die Vorschriften für den Kapitän nur soweit ver- 
pflichteud sind, als die Umstände es gestatten, Außerdem 
bietet für Fälle, in denen diese Bestimmungen zu Härten führen, 
was namentlich bei überseeischen Küstenfahrten vielfach der 
Fall sein wird, die dem Reichskanzler beigelegte Befugnis, im 
Einvernehmen mit der beteiligten Landesregierung Ausnahmen 
zuzulassen, einen allerdings umständlichen Ausweg. Wir hoffen, 
daß bezügliche Anträge sowohl für einzelne Fälle, als auch 
geverell für bestimmte Fahrlen, eine entgegenkommende Be- 
urteilung finden werden. 

Der Entwurf der noch nicht erlassenen gesundheitlichen 
Ausführungsbestimmungen zur Seemanns-Ordoung enthält sehr 
ausführliche und zum teil weitgehende Vorschriften über die 
Beschaffenheit des Manuschaftslogis, Waschräume, Brausen, 
sowie über die mitzuführenden Medikamente etc. Sie sind be- 
herrscht von der auch auf anderen Gebieten jetzt io Deutsch- 
land obwaltenden Tendenz, dem Schutze der Gesundheit eine 


‚einseitige, den sonstigen Verhältnissen nicht genügend Rechnung 


tragende und vielfach das erforderliche Maß überschreitende 
Fürsorge zuzuwenden, eine Tendenz, welche u. a. in der bereits 
von der Handelskammer in ihrem letzten Jahresberichte be- 
sprochenen Denkschrift zum Ausdruck kam, welche auf Grund 
völlig unzulänglichen urd beweisunkräftigen statistischen 
Materials die Behauptuog aufstellte, daß unter den Seeleuten 
die Lungentuberkulose in besonders hohem Grade herrsche 
und dali diese Erscheinung auf die ungenügende Beschaffenheit 
der Mannschaftslogis zurückzuführen sei. War der ursprüng- 
liche Entwurf auch durch Beratungen mit Schiffahrtsvertretern 
bereits einigermaßen abgeschwacht worden, so bot doch auch 
die Vorlage zu manchen ernsten Bedeoken Anlaß, u. a. wegen 
der Bestimmung, daß die Reedereien das Kojenzeug für die 
Leute lieferu sollen, was für die Reedereien sehr kostspielig 
sein, einem feststehenden Gebrauche widerstreiten würde und 
leicht statt zur Beseitigung, zur Herbeiführung gesundbeitlicher 
Gefahren beitrageu könnte. 





Bremens Handel und Schiffahrt im Jahre 1902. 


Die Handelskammer zu Bremen hat dieser Tage ihre 
»Statistischen Mitteilungen, betr. Bremens Handel und Schiff- 
fahrt im Jahre 1902« veröffentlicht. Aus denselben ersehen 
wir, daß sowohl der Warenverkebr als der Schiffsverkehr 
Bremens im vergangenen Jahre eine erhebliche Steigerung 
gegen das Vorjahr erfahren haben. 


Die Gesamteinfahr ist von 40462473 dz Netto - Gewicht 
im Werte von 1066 980 952 „4 im Jahre 1901 auf 42017470 dz 
im Werte von 1082959 112.4, und die Gesamtausfubr von 
29750418 dz im Werte von 1004748249 .@ im Jahre 1901 
auf 30799400 dz im Werte von 1032011452 .4 gestiegen. 
Wahrend das Gewicht der Ein- und Ausfuhr in den letzten 
Jahren eine stetige Steigerung erfahren hatte, war der Wert 
sowohl der Ein- als der Ausfuhr im Jahre 1901 etwas zurück- 
gegangen gegen das Vorjahr. Durch die angeführte Steigerung 
des Wertes der Eio- und Aufuhr im Jahre 1902 ist dieser 
Rückgang annähernd wieder ausgeglichen worden. Aus der ia 
der Statistik ebenfalls ausgeführten Übersicht über die »Ent- 
wickelung des bremischen Handels seit dem Jahre 1847« ist 
zu entnehmen, daß seit dieser Zeit die Einfuhr dem Netto- 
Gewicht nach 13%, mal, dem Werte nach 10mal größer ge- 





worden ist, die Ausfubr dem Netto-Gewicht nach 2imal, dem 
Werte nach Ilmal grüßer. 

Von der Steigerung des Güterverkehrs im vergangenen 
Jahre entfällt der Hauptanteil auf die Ein- und Ausfuhr zur 
See. Diese Einfuhr ist von 24477554 dz im Werte von 
771008434 .# auf 24851570 dz im Werte von 
775 216 263 .@ gestiegen, die Ausfuhr von 14879046 dz im 
Werte von 425 286908 .4 auf 16009687 dz im Werte von 
461 332 116.4. Demnach bat die Ausfahr zur See eine ganz 
bedeutend gröllere Steigerung erfahren, als die Einfuhr, Dagegen 
bat sich der Warenverkehr land- und flußwärts in geringerem 
Maße gehoben, und zwar entfällt diese Steigerung nur auf die 
Einfuhr, während die Ausfuhr land- und flußwärts sowohl dem 
Werte als dem Gewicht nach einen Rückgang zu verzeichnen hat. 

Von den eingeführten Gütern stammten aus dem Deutschen 
Reiche 18 068 823 dz (im Vorjahre 17859942) im Werte von 
345 899 533 .# (336 251 129), insgesamt aus Europa 28 865 638 dz 
(im Vorjahre 26 544 763 dz) im Werte von 491 979 920 .4 
(470 309 436), aus transatlantischen Ländern 13151832 dz 
(13 897 710) im Werte von 590 979192 .# (596 671 516). Die 
Eiofahr aus außereuropäischen Ländern ist somit zurückgegangen, 
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wie das auch im vorhergehenden Jahre der Fall war. Von der 
Gesamtausfuhr gingen 16666388 dz (16976631) im Werte von 
579 808 360 .# (582301404) ins Deutsche Reich, 4836 366 dz 
(4327 723) im Werte von 265464491 .# (248534007) nach 
den übrigen europäischen Ländern und 9 296 646 dz (8 446 064) 
im Werte von 186738601 .# (173912838) nach transatlan- 
tischen Ländern. Der Warenverkehr mit den Vereinigten 
Staaten ist in der Einfuhr nach Bremen nicht. unbedeutend 
zurückgegangen, in der Ausfuhr dagegen beträchtlich gestiegen. 
Es wurden aus den Vereinigten Staaten 7757 758 dz (9 488291) 
im Werte von 394845 738 „4 (407 718 124) eingeführt, dagegen 
2 445 058 dz (2 112 716) im Werte von 92581 446 .4 (78796 471) 
dorthin ausgeführt. 

Auch die Schiffahrt Bremens hat im vergangenen Jahre 
eine weitere Zunahme gegenüber dem Vorjahre erfahren. Die 
Zabl der hier angekommenen Seeschiffe stieg von 4024 auf 
4197 mit einem Toonengehalt von 2984410 (im Vorjahre 
2717633) t R. Hierunter befanden sich 2388 (2266) Dampfer 
mit 2616320 (2376 750) t R. Gehalt. Es gingen anderseits ab 
4502 (4136) Schiffe mit einem Gehalt von 3004 690 (2 728 640) 
Register - Tonnen, unter denen sich 2379 (2257) Dampfer mit 
2608370 (2366 227) t R. befanden. Der Anteil der Dampfer 
am bremischen Seeverkehr ist also auch im vergangenen Jahre 
wieder um ein weniges gestiegen, und zwar eiokommend von 
87,49 pCt. auf 87,67 und ausgebend von 86,71 und 86,81 pCt. 

Was die Nationalität der angekommenen und abgegangenen 
Schiffe betrifft, so waren sie der großen Mehrzahl nach bremischer 
oder anderer deutscher Nationalität, nämlich von insgesamt 
4197 Seeschiffen mit 2984410 t R. 2183 bremische und 1116 
andere deutsche Schiffe mit 1752045 bezw. 384%5tR. Es 
folgen der Zabl nach großbritannische (446), holländische (161), 
schwedische (101), norwegische (94) usw. Schiffe. 


Die Zahl der Seeschiffe der bremischen Flotte ist von 600 
(mit 634 726 R.) auf 613 (mit 646914 t R.) gestiegen. Darunter 
sind 346 Dampfschiffe mit 442 985 t R., gegenüber 332 Dampf- 
schiffen mit 424427 t R. im Jahre 1901. 

Wie alljährlich gibt auch dieser Bericht in zusammen- 
hilogender Berichterstattung Aufschluß über die in Bremen be- 
heimateten Reedereien, ibr Aktienkapital, die Größe ibrer Flotten, 
die einzelnen von ihnen befahrenen Routen uod andere be- 
merkenswerte Erwähnungen mehr. Darnach hatte der Nord- 
deutsche Lloyd Ende 1M2 eine Flotte von 115 Seeschiffen 


mit 497 344 Brutto- oder 207390 *) Netto-Rau 

und 9 Dampfer mit 45400 t R. im Bau. i 

noch 46, die im indisch - chinesischen Küstendienst 

sind. Mit seinen Schiffen hat der Lloyd im Jahre 198 n- 
sammen 334972 (305530) Passagiere und 3172098 chm Gite 
befördert. Der mächtigen weltgebietenden Reederei folgt als s¥:- 
größte in Bremen und drittgrößte in Deutschland die Deutsche 
Dampfschiffahrts-Ges. »Hansa« mit 42 Seeschiffen von 151%7 
Brutto- oder 97817 Nettogebalt, die in absehbarer Zeit durch 
9 im Bau befindliche Dampfer mit 40500 R. vergriler 
wird. Dann kommt die Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Arge 
mit 27 Dampfern und 42238 bezw. 26785 t Raumgehalt, m+ 
denen sie 376 Reisen gemacht hat, auf denen 12531 Pas- 
giere und 527417 t Ladung befördert worden sind. The Damp! 
schiffabrts - Gesellschaft »Neptune« schließt sich ihrem Harn 
gehalt nach mit 49 Dampfern von 31364 Brutto- oder 157% 
Netto an, die 711000 t Ladung befördert haben. Rickmer: 
Reismühlen, Reederei und Schiffbau 4.-G. & 
nächste verfügt über 16 Seeschiffe mit 25925 Brutto «er 
23605 Netto - Raumgehalt; die Reederei »Visurgise Ai 
über 11 Schiffe mit 21845 bezw. 19680 t R. und die Damı!- 
schiffahrts - Gesellschaft »Tritone A.-G. über 5 Seek 
und 8488 Brutto- oder 6269 Netto - Raumgehalt. 

Aus dem bekanntgegebenen Tätigkeitsbericht der Seefabrs- 
schule gebt hervor, daß sie im Jahre 1902 von 74 Schülern besa’ 
wurde. Darunter waren 47 Steuermanns- und 27 Schtie- 
schüler, von denen 42 ihre Steuermanas- und 25 thre Schifer- 
prüfung bestanden haben. 

Die Auswandererbefürderang über Bremen bat im Jar 
1902 wiederum eine ganz bedeutende Steigerung erfahren <n 
mit 143329 Personen (gegenüber 110606 des Vorjahia & 
bisher höchste Ziffer erreicht. Bis dahin war die höchste be 
im Jahre 1890, nämlich 141425. Von den Auswandert 
stammten 13960 aus Deutschland, 99171 aus Üsterri* 
Uogaro, 29130 aus Rußland. 1040 aus dem übrigen Bang 
und 2S aus überseeischeo Ländern. Die Mehrzahl wanders 
nach Nordamerika aus, nämlich 134 855 Personen; nach 61% 
britannien gingen 5609, nach den La Plata-Staaten 1361, rad 
Afrika 892, nach Brasilien und Australien je 306. 

*) Im Bericht ist ein Druckfehler, da dort nur 29739 t Ne 
angegeben sind. 





Die Schiffbautechnische Gesellschaft. 


Die vom 11.—13. Juli in Stockholm abgehaltene Jahres- 
versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft zeichnete 
sich durch zahlreichen Besuch aus Mitgliederkreisen aus, die 
von den schönen Passagierdampfern »Seydlitz« (Norddeutscher 
Lloyd) und »Feldmarschalle (Deutsche Ost-Afrika-Linie) zu 
ihrem Ziel gebracht wurden. Die Aufnahme, welche den 
deutschen Gästen in der schwedischen Kapitale von deren Be- 
hörden sowie überhaupt von der ganzen Bevölkerung enigegan- 
gebracht wurde, trug einen herzlichen Cbarakter. Über den 
Verlauf der verschiedenen Veranstaltungen zu Ehren der Schiff- 
bautechnischen Gesellschaft hat die Tagespresse fortlaufend und 
eingehend unterrichtet, wir beschränken uns deshalb auf eine 
kurze, auszugsweise Wiedergabe der Verhandlungen an den 
Arbeitssitzungen. 


Nach einer herzlichen Ansprache des Vorsitzenden, Herra 
Geb. Rat Busley, in der er die Wechselbeziehangen das deutschen 
und schwedischen Volkes betonte, begrüßte der Statthalter 
Herr Dicksen io offizieller Weise die Gäste. 

Hierauf verlas der Sekretär der Gesellschaft einen Vortrag 
des leider diensttich verhinderten Herren Kuontreulmiral 
Schmidt über die Tiefladelinie. Nach einem längeren ge- 


schichtlichen Rückblick über die englische Tiefladelinie J 
Bestrebungen ibrer Befürworter und ihrer Gegner sowie dem 
Resultat, kommt Admiral Schmidt zu folgendem Ergebuis: 

1) England hat trotz seiner bald 30 jahrigen Regelont 
des Tiefganges seiner Handelsschiffe in bezug auf gro! 
Sicherheit der Schiffahrt uns gegenüber nichts gewoonee. 

2) Die für eine sofortige Finführuog einer gesetzlich“ 
Tiefiadelinie ins Feld geführten Argumente konnten axtt 
für so stichhaltig anerkannt werden, um ein übereiltes Vor- 
gehen zu rechtfertigen. 

3) Ein ubereiltes Vorgehen, d. h. die sofortige Eis 
führung einer Tiefladelinie, die entweder in der Annahme « 
heute in England gültigen Board of Trade-Regeln bestand 
hätte, oder im wesentlichen auf theoretischen Berechnang® 
aufgebaut werden konute, würde einerseits unsere Hand* 
schiffahrt wirtschaftlich geschädigt und andererseits, was ı® 
wesentlicher ist, für verschiedene Schiffstypen eine dim 
Geführdung bedeutet, eine Steigerung der Schiffwerlost 
herbeigeführt haben. 

4) Die gegen unsere Reederei erhobenen Beschulägu® | 
sind nicht gerechtfertigt. 





Nach dieser Feststellung beschäftigt sich das Referat 
hauptsächlich mit der Tiefladeliaie, wie sie von der See-Berufs- 
genossenschaft im Laufe der letzten Jahre erstrebt und in 
diesem Jahre angenommen wurde, um zu folgendem Resumé 
zu gelangen : 

»Die Vorarbeiten für die augenommenen Vorschriften 
haben drei volle Jahre in Anspruch genommen. Meiner 
wiederholt vertretenen Forderung, die Tiefladeliniefrage auf 
Grund praktischer Erfabrungen über das Beladen der Schiffe 
der einzelnen verschiedenen Typen zu regela, ist in den 
Vorschriften Rechnung getragen worden, — Wir sind zu 
einer individuellen Tiefladelinie gekommen, d. h. zu einer 
solchen, die die individuellen Eigentiimlichkeiten der einzelnen 
Schiffsarten berücksichtigt. Hierdurch sind die Fehler, die 
den bisher im Gebrauch befindlichen fremden Freibordregeln 
mebr oder minder anhaften, vermieden worden.« 

Nach einer sehr lebhaften Diskussion, die sich an dieses 
koferat knüpfte, erhielt das Wort zu einem Vortrage über die 
Grgenwirtige, unbefriedigende Vergleichsstatistikder Handels- 
flotten«, Herr Schiffbauingenieur A. Isakson. Der Redner 
beschäftigt sich in eingehender Weise mit den Vermessungs- 
vorscbriften, wie sie in den einzelnen Ländern nach dem Vor- 
bild der englischen Gesetze gehandhabt werden, um am Schlaß 
seiner Ausführungen zu folgendem Urteil zu kommen: 

Aus den von mir entworfenen Diagrammen geht hervor, 
daß die Entwickelungskurve der deutschen Handelsflotte, wie 
übrigens bekaunt ist, schneller steigt als die entsprechenden 
Kurven anderer Länder. Und doch nimmt die bisherige 
internationale Statistik keine Rücksicht darauf, daf das 
Deutsche Reich gegenüber anderen Ländern eine weit größere 
Zabl von erstklassigen Schnelldampfero mit hoher Leistungs- 
fähigkeit besitzt. Wenn die vergleichende Statistik einınal 
dahin gebracht werden könnte, auch die Schaglligkeit oder 
die Pferdekrifte der Dampfer völlig zu berücksichtigen, daon 
würde die Entwickelungskurve der deutschen Handelsflotte 
in den letzten beiden Jahrzehnten im Vergleich zu derjenigen 
der übrigen Haodelsflotten der Welt noch weit höher steigen 
als die gegenwärtige Kurve. Eine derartige Entwickelung 
der Statistik ist aber woh! nicht mit einem Mal zu erlangen, 
dagegen scheint es mir, als ob Jie von mir vorgeschlagene, 
nur auf Bruttotonnage basierte Statistik in absehbarer Zeit 
erreichbar sein dürfte, umsomehr als sowob! in Großbritannien 
wis auch in Deutschland seit einigen Jahren in den offi- 
tiellen statistischen Berichten die Unterlage dafür vor- 
handen ist.« 

Hierauf wurde Herrn Welin Gelegenheit zur Vorführung 
seiner Quadrantdavits gegeben. (Siehe Beschreibung 
»Hansa«e 1902, S. 222.) 

Herr Dr. Alfr. Sieveking, Hamburg, beschäftigte sich dann 
in ausführlicher Weise mit der »Gesetzgebung über die 
Abgaben in den Staats- und Kommunalhäfen der 
nordeuropäischen Länder, Seine Ausführungen gipfelten 
in folgenden für die Festsetzung und Verteilung der Hafen- 
abgaben aufzustellenden Grundsätzen : 

1. Die notwendigen Kosten zur Herstellung und Unter- 
haltung von Einrichtungen, die auf Schiffahrtsstraßen zur 
Sicherheit oder zur Erleichterang des Verkehrs angebracht 
worden siod. dürfen im Wege der Abgabenerhebung wieder 
eingebracht werden; diese Abgaben sind von den aus diesen 
Anstalten Vorteil ziehenden Interessenten zu entrichten. 

2, Die Abgaben dürfen nicht deo Seibstkostenpreis über- 
schreiten, d. h. der Staat darf keinen Gewinn daraus machen. 

3. Die zunächst dem Schiffe zu gute kommenden Ein- 
richtungen müssen von diesem, die der Ladung zu gute 
kommenden von der Ladung und die beiden zu gute kommenden 
im Verhältnis der Vorteile von beiden bestritten werden. 

4. Die von der Ladung zu bezahlenden Abgaben sind 
zu bemessen sowohl unter Berücksichtigung des Wertes der 
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Ladung als auch der aus ihrer Beschaffenheit folgenden Io- 
anspruchnahme der staatlichen Anstalten. 

5. Bei der Normierung der von Schiffen zu erhebenden 
Abgaben ist zu berücksichtigen, einmal das Maß, io dem ein 
Schiff die staatliche Leistung in Anspruch nimmt und zweitens 
die Steuerkraft des Schiffes, die sich hauptsächlich aus der 
in dem betreffenden Hafen verdienten Fracht ergibt. 

fi. Daneben müssen berücksichtigt werden die allge- 
meinen kommerziellen Verhältnisse des betreffenden Hafens, 

Der Redner ging daun auf die in Deutschland, Rußland 
Belgien, Holland, Dänemark und Großbritannien bestehenden recht- 
lichen und wirtschaftlichen Verhältnisse in bezug auf die 
Hafenabgaben näher ein. 

Nach einer sehr lebhaften Auseinandersetzung, als Folge 
dieses sehr beifällig aufgenommenen Vortrages verlas Herr 
Kommerzienrat Howald einen Vortrag des der deutschen Sprache 
nicht ganz mächtigen Herra Hick über Trunkdeckdampfer- 

Nach einer eingehenden durch Zeichnungen unterstützten 
Beschreibung der Trunkdeckschiffe hebt der Vortragende deren 
bedeutende Sevfahigkeit aus folgenden Grüuden hervor: 

a) ein sicheres Navigierungsdeck in der Mitte von vorn 
bis achtern durchlaufend, das der Mannschaft bei der 
Arbeit auf See besten Schutz bietet; 

b) Unverletzbarkeit aller Luken, Decksöffnungen, Venti- 
latoren, Niedergänge, Decksmaschinerien, Dampfrohre, 
des Ladegeschirrs, der Steuerleitung usw., sodaß ver- 
hältnismäbig wenig Decksschaden entstehen kaon ; 

ce) Gefahrlosigkeit beim Befördera von Deckladungen ; 

d) Vermeidung der Ansammlung großer Wassermeogen 
auf Deck, wodurch die Stabilität in See wächst. 

Diese Behauptung wurde von anderer Seite unterstützt 
und es erhielt zum Schlaß Herr Prof. Drakenburg das 
Wort zur Erklärung des Köhler’schen L oggregistrier- 
apparates, der die gelaufene Meilenanzahl automatisch und 
graphisch anzeigt. 

Darauf wurde die Versammlung vom Vorsitzenden mit 
dem Wunsche geschlossen, daß die schwedischen Reeder und 
Schiffbauer den deutschen Kollegen bald Gelegenheit geben 
möchten, die Gastfreundschaft, die die schiffbautechnische Ge- 
sellschaft in Stockholm gefunden habe, auf deutschem Boden 
vergelten zu können. 





Sehiffbau. 


Bananftrige. 

Die Dampfschiffabris- Gesellschaft »Neptun«, Bremen, 
kontrahierte bei der A.-G. »Weser« die Lieferung eines etwa 
900 t ladenden Dampfers, der im März 1004 in Fahrt treten 
soll. Der neue Dampfer wird in den gleichen Dimensionen 
erbaut werden, wie der kürzlich fertiggestellte Dampfer »Elin«. 
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Stapelläufe, 

Am 14. Juli wurde auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffsbau-Ges. ein für die Hanseatische Dampfer-Kompagnie 
in Hamburg zu liefernder Dampfer glücklich von Stapel ge- 
lassen. In der Taufe erhielt das Schiff den Namen »Kapitän 
W. Menzell«, einer in Reederei- und resp. Schiffabrtskreisen 
wohlbekaunten und angesehenen Persönlichkeit, deren Name 
besonders in China, dem langjährigen Wirkungskreise des Herrn 
Kapt. Menzell, einen guten Klang besitzt. — Obige von der 
Firma Menzel! & Co. geleitete Reederei enthält in dem 3500 t 
Tragfähigkeit bietenden Dampfer von 301‘ grüßter Länge, 
41° Breite and 21° 3” Tiefe einen ersprießlichen Zuwachs. 
— Zur Zeit hat die Flenshurger Schiffbau-Gesellschaft, einschl. 
dieses Schiffes, 13 Seedampfer von zum teil bedeutender Größe 
und eine Schwimmdock-Abteilung in Bau und Auftrag, neben 
einer Reihe Keparaturausführungen. 


358 . 


Am 15. Juli lief auf der Werft des Bremer »Vulkan«, 
Vegesack, ein neuer Dampfer für die Deutsche Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft »Hansa« vom Stapel, der den Namen 
»Werdenfels« erhalten bat. Der neue Dampfer hat folgende 
Dimensionen: Länge über alles 118.88 m = 390‘, Länge 
zwischen den Perpendikein 114 m = 374°. Größte Breite an 
den Spanten 15.39 m = 50° 6*, Seiteohöhe 9.14 m = 30‘, 
Zwischendeckshöhe 2.44 = 8’ Höhe der Back des Brücken- 
decks und der Foop 2,20 m == 7’ 6", Tiefgang 7.32 m = 24°, 
Seine Tragfähigkeit beträgt 6500 t. Er ist als Einschrauben- 
dampfer gebaut, erhält eine vierfache Expansionsmaschine mit 
Oberflachenkondensation und vier hintereinander liegenden 
Zylindern. Zur nötigen Dampferzeugung erhält der neue 
Dampfer drei Einenderkessel mit Feuerungsanlage und künst- 
lichem Zuge nach Howdens System, welche bei einer Heizfläche 
von 596 qm einen Arbeitsdruck von 16 kg pro cm vorgesehen. 
Das neue Schiff ist ein Schwesterschiff des auf derselben Werft 
erbauten Dampfers »Liebenfels«, der sich zur Zeit auf seiner 
ersten Reise nach Kalkutta befindet. und gleich diesem für die 
Indienfahrt bestimmt ist. 
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Probefahrten. 


Der auf der Werft von G. Seebeck A.-G. in Geestemünde 
für Rechnung des Norddeutschen Lloyd erbaute neue Reichs- 
postdampfer »Prinz Waldomar« bielt am 18. Juli seine Probe- 
fahrt ab. Während der etwa sechsstündigen Fahrt erreichte 
das Schiff bei einer mittleren Maschinenleistung von 2500 
Pferdestärken eine durchschaittliche Geschwindigkeit von 13,6 
Knoten. Die Maximalgeschwindigkeit betrug 14 Sm in der 
Stunde hei 2600 indizierten Pferdekräften und 91 Umgängen 
in der Minute. Die beiden Maschinen arbeiteten aufierordent- 
lich gleichmäßig und ruhig, auch Dampf konnte leicht gehalten 
werden. Mit den vorerwähnten Leistungen wurden die ver- 
tragsmäßig zu erfüllenden Bedingungen nicht unerheblich über- 
schritten. Der Dampfer wurde sofort nach Beendigung der 
Probefahrt von den Vertretern des Norddeutschen Lloyd 
überaommen. 
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Am Sonnabend, den 18. Juli, wurde der für die Flons- 
burger Dampferkompagnie in Flensburg von der Flensburger 
Schiffsbau - Gesellschaft neuerbaute Dampfer »Adelheld:« zur 
Ablieferung gebracht, der nach erfolgter zufriedenstellender 
Abnahme unter Führung von Herrn Kapt. Bune in See ging. 
Die Abmessungen der »Adelheid« sind folgende: 301’ 41‘ 2” 
21/3", die Tragfibigkeit inkl. Bunker beträgt 4000 t dw. 
Die genannte Reederei hat damit einen weiteren wertvollen 
Zuwachs ihrer Flotte erhalten, 
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Am 18. Juli machte der Dampfer »Progress«, Reederei 
Hanseatischer Lloyd, A.-G, in Lübeck, seine Probefahrt, 
auf der die Maschine im Minimum 460, im Maximum 570 Pferde- 
stärken indizierte und mit 460 Pferdestärken eine Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von 10,8 Sm erzielte, Die Maschine 
arbeitete außerordentlich leicht und fast ohue Erschütterung. 
Der Dampfer ist nach dem Welldecksystem mit langem Brücken- 
deck erbaut, bat 3 große Ladeluken, 3 starke Ladewinden sowie 
eine Verholwinde auf dem Heck, und außerdem ist er mit 
einer elektrischen Beleuchtungsarlage versehen. Die Bunker 
fassen 140 t. der Wasserbalast beträgt 365 t. Der Dampfer 
trägt den Anforderungen der spanischen Fruchtfahrt Rechnung 
und da schon jetzt vorauszuzeben ist, dali er den Anforderungen 
entsprechen wird, die die Reederei von ihm erwartet, 80 wird 
der dritte Dampfer, welcher ebenfalls mit der Schiffswerft 
von Schömer & Jensen in Tönning kontrabiert ist, 
als Schwesterschiff nach dem gleichen Typ gebaut werden. 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Zusammenstoss des Lotsendampfers der Eihlotse 
»Lotse« mit dom Kanalschlepper »Danzig« beim Ost-Maleo- 
kopf in Brunsbiittelkoog. — Der Lotsendampfer hatte ta 
Brunsbüttelkoog einen Lotsendampfer abgesetzt und war au 
der Rückfahrt, als das rote Licht eines entgegenkommenden 
Dampfers an Backbord gesichtet wurde. Man gab sofort einen 
kurzen Ton mit der Dampfpfeife und ließ demselben einen 
zweiten folgen zum Zeichen, daß der Dampfer »Lotsex nad 
Steuerbord ausweichen werde. Auf dem entgegenkommenin 
Dampfer »Danzige wurden zwei kurze Töne gehört und diese 
mit dem demselben Signal erwidert, worauf er nach Backbon 
steuerte. In der Dunkelheit gerieten nun beide Schiffe 9 wh 
aneinander, daß eine Kollision, trotzdem beide ihre Maschise 
sofort rückwärts gehen liellen, nicht mehr zu vermeiden war. 
Der Dampfer »Dauzig« erbielt bei dem Zusammenstoß nie 
unerhebliche Beschädigungen. Der Reichskommissar, Kootrs 
Admiral z D. Hornung aus Rostock führte aus, dab de 
Schiffer Vogt die Schuld an dem Uoglück treffe, weil er sus 
nicht an der rechten Seite des Fahrwassers gehalten hab 
Beide Schiffsführer hätten auch gegen Artikel 18 der kaise! 
Verordnung zur Verhütung von Zusammenstöllen auf See rer 
stoßen, weil sie nicht die durch ihre Signale angegebenen Kure 
eingeschlagen hätten. Der Dampfer »Lotsee hätte außberds 
seine Fahrt vermindern müssen. Das Seramt gab folgesdes 
Spruch ab: »Der Zusammenstoß des Lotsendampfers +Lass: 
mit dem Kanalschlepper »Danzige am 28. März 1903 ben 
Ost-Molenkopf io Brunsbüttelkoog ist von dem Führer ds 
letztgenanaten Dampfers verschuldet, weil er in Widersgad 
mit Art. 18 der kaiserl. Verordouog zur Verhütung vom le 
sammenstifen von Schiffen auf See es unterlassen hat, sich = 
der rechten Seite des Fahrwassers zu ‚balten und dem Lotr- 
dampfer »Lotse« aus dem Wege zn gehen. 


Vermischtes. 

Nachprüfung von Sextanten. Die unterzeichnete Frm 
hat von der Deutschen Seewarte folgende Zuschrift erhaten: 

infolge des starken Andranges werden Sie gebeten. 
den Herren Kapitänen und Schiffsoffizieren mitzuteilen, + 
sie Sextanten und andere Instrumente bebufs Prüf 
mögliebst mehrere Tage vor Abgang der Schiffe einsenise 
tnöchten. Anderenfalls wird es der Seewarte nicht ime 
möglich sein, die Instrumente einer eingehenden Prafusg 
zu unterziehen.« 

Die Seewarte hat sich veraulaßt gesehen, diese Bitte # 
die Firma zu richten, da es in letzter Zeit sehr häufig vor- 
gekommen ist, dal} die Sextanten der Herren Kapitäne un 
Schiffsoffiziere erst im letzten Augenblick zur Aufarbeitang 
übergeben wurden, um dann noch von der Seewarte ene 
Prüfung unterzogen zu werden. So hat die unterzeichnet 
Firma vor Kurzem au einem Tage 7 Sextanten zum Nac 
sehen und Reinigen empfangen, mit der Anweisung, sie aullerdem 
auf der Deutschen Seewarte prüfen zu lassen und sie ner 
halb zweier Tage wieder an die betreffenden-Sehiffe sbz- 
liefero. Von diesen 7 Instrumenten konnten nur zwei geprüft 
werden, die anderen mußten ununtersucht wieder an dt 
Eigentümer zurückgegeben werden. Um derartige Zwisches- 
fälle zu vermeiden, werden die Herren Kapıtäae und Schiff 
offiziere in ihrem eigenen Interesse gebeten, die unterzei- 
nete Firma, soweit sie dieser die Arbeiten übertrages wuler. 
möglichst sofort nach Rückkehr von der Reise zu benachrichlige, 
falls eine Reparatur und Untersuchung gewünscht wird. 

€. Plath 
Fabrik von nautischen Instrumenten 
Hamburg 11, Stubbeabuk 25, 


































Maritime Rundschau. 
Deutschland. 


Auszeichnungen. Für die unter schwierigen Ver- 
hältoissen vollzogene Bergung der Manuschaft der englischen 
Bark »Margaret Mitchelle durch den Norddeutschen Lloyd- 
Dampfer »Köln« erhielt der Kapitän, Herr Jantzen, yom 
englischen Handelsamt- einen silberoen Tafelaufsatz, der 
Il. Offizier, Herr Wittekopf, eine goldene Medaille und 
cin Doppelglas, der III. Offizier, Herr F. Brünnings, eine 
silberne Medaille, die zur Besatzung des Rettungsbootes ge- 
höngen sechs Personen erhielten je eine silberne Medaille 
und 3 £. 


” = 

Im ersten Halbjahr verkehrten in Emden 760 Seeschiffe 
mit 392075 t R., 3000 Flußschiffe mit 130912 t und 796 
Kanalschiffe mit 404403 t R.; gegen das Vorjahr eine ganz 
tedeutende Zunahme. 

Der russische Generaladmiral Großfürst Alexis 
tesichtigte das in Petersburg weilende Schulschiff des 
Deutschen Schulschiffsvereins. »Großherzogia Elisa- 
bethe, wobei er sowohl den Vorstaud des Vereins, wie auch 
deo Führer des Schiffes, Kapt. Ränger, durch Ansprachen aus- 
zeichnete und seine größte Zufriedenheit zu den Einrichtungen 
des Schiffes aussprach. 

In einem Prozeli, den Herr A. Baswitz, Berlin, gegen 
einen Erfinder und Verkäufer von Rettungsapparaten, 
die mit Kapok, die vom Kläger zur Füllung verwandte 
Masse, gefüllt waren, hat das Großherzoglich - Oldenburgische 
landgericht erkannt: Dem Beklagten wird bei Androhung einer 
Geldstrafe von 1000 Mk. für jeden Fall des Zuwiderhandels 
verboten, Rettungskörper für Schiffahrtszwecke,’ insbesondere 
Schwimmwesten, die mit Kapok gefüllt sind, in Verkebr zu 
bringen. Die Kosten des Verfahrens wegen der einstweiligen 
Verfügung hat der Beklagte zu tragen. 

” . 

Die vom Norddeutschen Lloyd eingelegte Berufung 
gegen das Urteil des Admiralitätsgerichts im Kollisiousfalle 
*Kronpring Wilhelme — Robert Inghame {Siehe 
»Hansa« 1902, Seite 586, 589) ist vom Court of Appeal ver- 
worfen worden. 


Der Germanische Lloyd teilt mit, daß Herr Prof. 
Carl Page} am 1. Juli seine Stellung als technischer Direktor 
angetreten hat, daß Herr Otto Schlick zum Vorstandsmitglied 
erwählt und daß den Herren Jalius Heyden und Carl Kiel- 
horn Gesamtprokura erteilt worden ist. 

Ausland. 

Im ersten Halbjahr 1903 wanderten über englische 
Häfen 223923 (168256 im erstes Halbjabr 1902) Personen 
aus und zwar 59526 nach Britisch Nord - Amerika, 29257 
tach Britisch Südafrika und 121363 nach den Ver. Staaten. 
Darunter waren 124067 Briten. 

Der französischen Deputiertenkammer ist der Entwurf 
für ein Gesetz zur Errichtung von Freihäfen in Frank- 
reich zugegangen. (Siehe näheres Seite 266.) 

Der aus alleo organisierten Schiffsführern und 
Schiffsoffizieren der französischen Handels- 
marine bestehende Verband mit seinem Sitz in Marseille 
hat öffentlich den Wunsch ausgesprochen, daß die Ver- 
waltungsangelegenheiten der Handelsmarine dem Handels- 
minister und nicht wie bisher dem Marineminister unter- 
stellt werden mögen. 

Der beigische Seeverkehr im Jahre 1902 betrug 
eınkommend 18599000 t (16421 100 im Vorjahre 1901) und 
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ausgehend 18400000 t (17232000), das bedeutet eine Zu- 
nahme von 13 pCt. in der Einfuhr und von 7 pCt. in der 
Ausfuhr. Die belgische Handelsmarine umfaßte am 
31. Dezember 1902 68 Dampfer mit 105 305 t und 5 Segler 
mit 877 t; in zehn Jahren eine Zunahme von 36000 t. Das 
Auschaffungskapital für das bier bereits mehrfach als in Aus- 
sicht stehend erwähnte belgische Schulschiff ist soweit zu- 
sammengebracht, dal! bald mit dem Bau begonnen werden kano. 
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Ebenso wie die Regierung der Ver. Staaten dem draht- 
losen Telegraphiesystem Slaby-Areo durch Be- 
stellung mehrerer Apparate für Kriegsschiffe und Signalstationeu 
den Vorzug vor anderen Systemen gegeben hat, be- 
stellte auch die mexikanische Regierung für ihre Stationen 
Cap Haro und Santa Rosalia Einrichtungen nach dem System 
Slaby- Arco. 2 z 

Nach einem Abkommen zwischen den Ver, Staaten von 
Amerika und Großbritaonieu haben die den Hafen von 
Zanzibar anlaufenden Schiffe in Zukunft für jede Ton 
einen Zuschlag von I Anna zu den bisherigen Abgaben 
zu zahlen. 
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Gegen das Urteil des höchsten Gerichtshofes in Viktoria 
(Australien) hat das englische Privy Council entschieden, daß 
die bekannten, den Schiffsverkehr schwer belästigenden Zoll- 
bestimmungen des australischen Commonwealth 
unanfechtbar sind und dal es bedeutungslos für die Folgen, 
die ein Bruch der Zollsiege! nach sich ziebt, ist, ob die Siegel 
innerhalb oder außerhalb der australischen Hobeitsgewiisser 
vom Kapitän gebrochen werden. 


Vereinsnachrichten. 

Der Verein Dentsoher Kapitiane und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 16. Jnli ab- 
gehaltenen Versammlung machte nach der Aufnahme zweier 
Herren ia den Verein, der Vorsitzende die allseitig mit Freuden 
aufgenommene Mitteilung. daß die in den letzten Versamm- 
lungen des Vereins besprochene neue Verordnung der See- 
Berufsgenossenschaft über dıe Untersuchung der Seeleute auf 
Farbenblindheit und Sehschärfe, welche demnächst 
zum Gesetze erhoben werden sollte, im wesentlichen ihre an- 
fünglichen Härten verloren habe, indem es den Bemühungen 
des Vereins gelang, die in der kurzen Zeit ihres Bestehens 
für manchen unheilvoll gewesene Bestimmung abzuschwächen. 
Anerkennend sei, daß die malgebenden Kreise nach sachlicher 
und fachmännischer Erwägung in dieser für den Stand sowohl 
wie auch fur die Schiffahrt wichtigen Angelegenheit eine große 
Gefahr beseitigt hätten. Weiter gelangte die secamtliche 
Untersuchung der Kollision zwischen dem Dampfer 
»Wilhelminee und der Bark »Fortuna« zur Be 
sprechung. Anläßlich der Kollision wurde das Dreiwachen- 
system berührt. Speziell dieser Fall kennzeichoe wieder mal 
wie notwendig es sei, endlich die Dreiteilung der Wachen ein- 
zuführen, denn die Verhandlung lasse überall durchblicken, 
daß der Unfall auf die Überbürdung des II. Offiziers zurück- 
zufübren sei. Wiiren auf dem Schiff drei Wachen gegangen 
worden, so hätte der Uufall vermieden werden können, indem 
dann für den erkrankten I. Offizier Ersatz einspringen konnte. 
Bedauerlich sei es, daß der Bundesrat die äußerst mangel- 
hafte Bestimmung über das Dreiwachensystem berausgab, weiche 
dazu angetan sei, die Gefahren ähnlich der angeführten Kollision 
bestehen zu lassen. Die Zeit müsse lehren, wer Recht habe. 
Es gelangte sodann ein Brief aus Hongkong zur Verlesung, 
welcher die Gründung eines Zweigvereins unter den an der 
asiatischen Küste fahrenden Offizieren anregte, da unter den 
dort ansässigen Deutschen das Bedürfnis zum Anschluß an 
eine größere Vereinigung vorherrsche. In der nächsteu General- 
versammlung wird der Vorschlag beraten werden. 
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Schiffer- und Steuermanns-Befühigungsnachweise für Dampfer. 


Seeschiffer-Verein »Stettin«. 
Stettin, den 16. Juli 1903. 


An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 


Bezugnehmend auf die Verbandsseite von No. 25, 1903, der »Hansa“, möchten wir noch einms 
kurz unsere Ansicht über die obligatorische zwölfmonatige Fahrzeit als Matrose auf Segelschiffen, die von 
einem Steuermannsaspiranten verlangt wird, klarlegen. 

Wenn von den Vorsteherämtern der Kaufmannschaft in Danzig, Königsberg und Memel ein 
Antrag um Wegfall dieser 12 Monate beim preußischen Minister für Handel und Gewerbe gestellt ist 
so können wir mit Genugtuung konstatieren, daß die Stettiner Reeder diesen Antrag nicht untersitt 
haben. Nach Zuziehung von drei Kapitänen, als praktische Sachverständige, und Anhörung ihrer Grün, 
haben unsere Reeder im Sommer 1901 die Unterstützung des Antrages abgelehnt, Von unserm gridit 
Reeder wurde die »Segelschiffschulunge als Grundlage der seemännischen Ausbildung geradezu hervir- 
gehoben. 

Nachdem diese Frage in unserm Verein im Winter 1902/03 auf der Tagesordnung gestanden 
hatte, wurde ein Beschluß gefaßt, der dahin lautet, an den bestehenden Bedingungen nicht zu rüttelt. 
Auf unserm letzten Verbandstage wurde dieselbe bei den internen Besprechungen nochmals gestreift und 
dadurch den Einzelvereinen in Erinnerung gebracht. 

Um den Kern der Sache zu beleuchten: Es ist wohl klar, daß wenn die 12 Segelschiffsmatroset- 
Monate gestrichen werden, die ganze gründliche Ausbildung, die heute noch von dem Steuermann 
aspiranten angestrebt werden muß, in die Brüche geht. Um diese 12 Monate zu erlangen, wird er gerade 
gezwungen, sich der Segelschiffschulung zu unterwerfen. Nimmt man heute das Seefahrtsbuch eins 
Jungen auf Dampfern in der Ostsee in die Hand, so kann man staunen, welche »Erfahrungen« dieselbe 
sammeln. Reisen auf einem Dampfer von 12—20 Tagen, lösen sich mit solchen von 1—3 Monaten ab. 
Es ist Regel, daß solcher Junge im Laufe eines Jahres auf 5—8 verschiedenen Dampfern gedient hat 
und beim 6. oder 7. Dampfer sich oft schon zum Matrosen befördert. Das aus solchen Zöglingen Offiziere 
und Kapitäne sich heranbilden lassen, die später Selbstzucht, Gerechtigkeitssinn und Autorität ausüben, 
ist nicht zu erwarten. 

Wenn von gegnerischer Seite England stets als Beispiel angeführt wird. das schon seit Jahren 
Zeugnisse für Dampfer-Kapitiine und Steuerleute gesondert ausstellt. so kann dies nicht für uns mab- 
gebend sein. Erstens liegen noch keine Beweise vor, ob die Erfahrungen, die England gesammelt bit 
zur Nachahmung anspornen können, zweitens aber können wir nicht den Maßstab Englands an unser? 
Jugend anlegen, | 

Ohne vor dem Engländer »Kotou«s zu machen, muß man doch sagen, dal fast jeder englisch? 
Junge der zahlreichen großen und kleinen Hafenstädte auf dem Wasser zu Hause ist und ein k 
Anpassungsvermögen an die ersten seemännischen Anforderungen besitzt. 


(Schtuß folgt) 
Der Vorsitzende: M. Bening. 3 
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Auf dem Ante. 


Uber einen schwerwisgenden Beitrag zu dem 
leider seimerzeit filschlich benannten Thema »Über- 
gabe der Wache«, richtiger und präziser ausge- 
drückt »Wachedienst der Schiffsoffiziere« ist zu be- 
richten. Der Zusammenstoß zwischen dem Dampfer 
»Fiducia« mit einem dänischen Segler ist, wie die 
seeamtliehe Untersuchung ergeben hat, durch den 
Steuermann des Dampfers herbeigeführt, weil der 
Wachthabende, trotzdem er den Segler zwei Strich 
voraus in Sicht hatte, die Brücke verließ, um den 
Leuten ihre Arbeit anzuweisen. Ein bodenloser 
Leichtsinn, der, was allerdings nicht geschehen ist, 
durch Entziehung der Befugnis zur Ausübung des 
Gewerbes hätte gesühnt werden müssen. Schon 
un ein Beispiel zu statuieren und um in breitester 
Öffentlichkeit festzustellen, daß behördlich auf das 
Schärfste verurteilt und mit der zulässig schwersten 
Strafe geahndet wird, wenn ein wachthabender 
Offizier seinen verantwortungsvollen Vertrauens- 
posten verläßt, ohne von einem qualifizierten See- 
mann abgelöst zu sein. Nur, wenn derartige un- 
entschuldbare Wachvergehen exemplarisch bestraft 
werden, besteht die Aussicht, die Gegner einer 
Verordnung zur Regelung des Wachtdienstes der 
Schiffsoffiziere von deren Notwendigkeit zu über- 
zeugen. Zur Klarstellung mag hinzugefügt werden, 
daß der Steuermann, nachdem er der Wachmann- 
schaft ihre Schiffsarbeiten übertragen hatte, zwar 
wieder die Brücke betrat, aber zu einer Zeit, als beide 








Schiffe nur noch etwa: zwei _Schiffslängen von ein- 
ander entfernt waren und als das von ihm gegebene 
Maschinenmanöver Volle Kraft Rückwärts nicht mehr 
imstande war, die Kollision zu verhindern. 


= * 
* 


Herr Elblotse Kapt. H. W. Wahlen schreibt: 


Im Interesse der Reeder und Kapitäne kann 
ich es nicht unterlassen, Sie hiermit zu bitten, 
Nachstehendes zur allgemeinen Kenntnisnahme in 
der »Hansa« aufnehmen zu wollen. 


Wie Ihnen gewiß bekannt ist, trat der Ham- 
burger Seeschiffer- Verein vor mehreren Jahren 
stark dafür ein, daß überall auf der Elbe an ge- 
eigneten Punkten, im Interesse der Seeschiffahrt 
Signalstationen eingerichtet werden möchten. Darauf 
hin, vielleicht auch aus anderen Gründen, ist nun- 
mehr seit mehreren Jahren eine solche Station in 
Cuxhaven für die Kriegs- wie auch für die Handels- 
marine eingerichtet, aber trotz alledem wird die 
Signalstation von der Handelsmarine fast kaum be- 
nutzt, noch weniger aber achten die aus- und ein- 
gehenden Schiffe auf die für sie bestimmten Flaggen- 
signale, was sich durch viele Fälle, von denen ich 
nur zwei herausgreife, deutlich beweisen läßt. 

Vor nicht langer Zeit (der Tag ist mir ent- 
fallen), war die Station von einem englischen 
Reeder schriftlich ersucht worden, seinem anfangs 
von Hamburg nach London bestimmten Dampfer, 
der Hamburg bereits verlassen hatte, beim Passieren 
der Station in Cuxhaven dureh Signal mitzuteilen, 
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daß er nicht mehr nach London sondern nach 
Cardiff segeln sollte. Die prompt gegebene Mit- 
teilung, 
als der Dampfer Cuxhaven passierte, wurde nicht 
beachtet, obgleich es heller Tag war. Mithin konnte 
die Order nicht ausgeführt werden; gewiß ein be- 
deutender Verlust für den Reeder. Der zweite 
Fall, den ich persönlich mit beobachtet habe, ereig- 
nete sich am 13. Juli gleichfalls am hellen Tage, 
als der Norwegische Dampfer »Hero« von See ein- 
kommend von der Station durch Flaggensignal an- 
gerufen, um ihm eine Mitteilung zu machen, unbe- 
kümmert und ohne das Signal zu beachten, weiter 
fuhr, Diese beiden Fälle, welche sich, wie gesagt, 
leicht vermehren lassen, z:igen einen bedauerlichen 
Mangel an Interesse der Schiffahrttreibenden einer 
Signalstation gegenüber, die grade so lange und 
mit Nachdruck gewünscht worden war. 

Im Interesse aller Schiffahrttreibenden wäre es 
sehr erwünscht, daß dieser Station mehr Beachtung 
geschenkt würde, namentlich da der Signal-Stations- 
vorsteher ein in jeder Beziehung entgegenkommender 
Mann und gerne bereit ist, auch des Nachts auf 
verabredete Signale hin seinen Posten zu versehen. 
Ein Umstand, der zuweilen von großer Wichtigkeit 
ist, wovon ich unzählige Fälle bier anführen könnte. 
Zum Schluß möchte ich nur noch allen Lotsen 
ans Herz legen, beim Passieren von Cuxhaven 
stets ein Auge auf die Signalstationen zu richten, 
eventuell einen Offizier hierum zu ersuchen, 


- ” 
* 


Es wird uns geschrieben: 

Vom 14. bis 17. September ds. Js. wird in 
Hamburg der Verein für Sozialpolitik seine General- 
versammlung abhalten. Von den Gegenständen der 
Tagesordnung interessiert seemännische Leser der 
erste, da er Berichte über die Lage der in der See- 
schiffahrt beschäftigten Arbeiter ankündigt. Man 
fragt sich: Welche Absicht verfolgt der Verein mit 
der Besprechung dieses Gegenstandes? Handelt es 
sich lediglich um eine Berichterstattung der Ver- 
hiltnisse,in und unter denen derseemännischeArbeiter 
in Deutschland lebt, oder sollen unter dem Mantel 
dieses harmlos klingenden Themas etwa wieder Vor- 
schläge zur Verbesserung der sozialen und wirt- 
schaftlichen Lage der Mannschaften deutscher Kauf- 
fahrteischiffe gemacht werden?! Man muß zur Ver- 
neinung der ersten und zur Bejahung der zweiten 
Frage kommen, wenn man die Vorarbeiten und vor- 
bereitenden Erhebungen berücksichtigt, die auf Ver- 
anlassung des Vereins für Sozialpolitik im Ost- und 
Nordseeküstengebiet gemacht worden sind. Nachdem 
den deutschen Seeleuten niederer Chargen durch 
die in diesem Jahre in Kraft getretene neue See- 
mannsordnung, eines hervorragenden Arbeiterschutz- 
gesetzes, durch die in sicherer Aussicht stehende 
Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse, 


nämlich das Anruf-Signal der Station, 


durch die ebenfalls ihrer Verwirklichung 
sehende erweiterte Fürsorgepflicht des 
gegenüber erkrankten Seeleuten, Vergünstigungen 
und Konzessionen gewährt sind und in Aussicht 
stehen, wie sie auch nicht annähernd 
den Seeleuten anderer Kulturvölker 
geboten werden, kommt in einer Zeit wir- 
schaftlicher Depression der Verein für Sozialpolitik, 
eine Vereinigung von Akademikern und anderen de: 
praktischen Seeschiffahrt fernstehenden Personen, 
um beim Wettbewerb um immer neue sozialpoli- 
tische Probleme vielleicht aen Vogel abzuschießen:' 
Passender für unsere Zeit und ibre Bestrebungen 
als eine solche Absicht wäre ein Kongreß, der den 
deutschen Sozialreformern im Allgemeinen endlich 
einmal einen Damm vorsetzt und der sie, falls auch 
eine solche Schutzmaßregel noch nutzlos bleiben sollte 
dringend auffordert, wenigstens die Seeleute in Rub: 
zu lassen und sie durch ihre Experimente nich! 
noch mehr zu beunruhigen, als es heute schon 
durch die vergiftende und verhetzende Tätigkeit 
sozialistischer Seemannsbeglücker geschieht. 


. s+ 
a 


Anmerkuug der Redaktion. 

Wir glauben nicht, dali der Verein für Sozie- 
politik in gegenwärtiger Zeit mit der Absicht u 
geht, zugunsten der deutschen Schiffsleute YVor- 
schläge zu machen, die mit einer abermaliges 
Belastung der Reedereien verbunden sind. Eu 
solches Beginnen würden wir allerdings verur- 
teilen, weil es im Hinblick auf die geschäftliche 
Lage und nicht minder auf die großen Vergiinst- 
gungen, die den Seeleuten schon allein durch die 
diesjährige in Kraft getretene Seemannsordnung 
nebst Ausfiibrungsbestimmungen zuteil geworden 
sind, Hoffnungen in seemännischen Kreisen zeitiger 
müßte, die ebenso unberechtigt wie unerfüllba 
sind. Außerdem würden derartige Bestrebunget 
auch nur den Eindruck erwecken, als liege zurzeit 
ein notwendiges Bedürfnis vor, die Fürsorge de 
deutschen Reeders gegenüber seinen Schiffsleuten 
zu erweitern; eine Annahme, die unbedingt be 
stritten werden muß. Unsere Schiffsleute sind heute 
an Bord deutscher Schiffe, dank unserer sozial 
politischen Gesetzgebung und dank der segen- 
reichen Tätigkeit der durch die Reeder verkörperte 
See-Berufsgenossenschaft, im Vergleich zu früherer 
Jahren und im Gegensatz zu ihren Kollegen 2 
anderen Ländern so außerordentlich günstig g* 
stellt, daß die Anwendung weiterer Ausgaben zul 
Verbesserung ihrer sozialen und wirtschafliebee 
Lage die Eigentümer deutscher Kauffahrteischiffe 
gerade im gegenwärtigen Zeitpunkt, vor die Frag 
stellen muß: ob die deutsche Handelsmarine m® 
Geldverdienen und demgemäß zur Bere 
des Nationalvermögens geschaffen ist odey sur hi 
wirklichung allermöglichen philantropi 





















































e. Wer die gegenwärtigen Verhältnisse, 
wie sie in diesem Zusammenhang in Betracht 
kommen, mit nüchternem Auge prüft, kommt, mag 
er noch so arbeiterfreundlich gestimmt oder ver- 
anlagt sein, zu dem an alle Sozialreforwer und 
-Ideologen gerichteten wohlgemeinten Ratschlag : 
nach dem Wettrennen der letzten Jahre, zunächst 
wenigstens für die Seeschiffahrtsbetriebe, eine Rube- 
pause eintreten zu lassen, damit erst einmal die 
Wirkungen der kaum in Kraft befindlichen Gesetze 
abgewartet werden können, ehe wieder Vorschläge 
zu neuen gemacht werden. 


* * 
* 


Schon in letzter Nummer, unter der Rubrik 
»Maritime Rundschau«, ist kurz auf das Urteil, des 
Privy Council, als Berufungsinstanz gegen den Ent- 
scheid des Supreme Court of Victoria in der Klage 
der P. & O. Company, gegen die Auslegung des 
vom Commonwealth herausgegebenen Zollgesetzes 
hingewiesen worden. Wenn jetzt darauf zurück- 
gekommen wird, dann geschieht es mit Rücksicht 
auf die Bedeutung, die das Urteil des höchsten 
englischen Gerichtshofes für die in der Australia- 
falırt beschäftigten Reedereien hat. Der der Klage 
zu Grunde liegende Sachverhalt war eine Bestrafung 
des Kapitäns der »Oceana« (P. & OÖ. Comp.) durch 
die australische Zollverwaltung, weil er die von 
Zollbeamten auf Schiffsproviant gelegten Siegel 
erbrach, als sich der Dampfer außerhalb der Drei- 
meilengrenze aufhielt (100 £) und weil er in einem 
australischen Hafen zollpflichtige und unverzollte 
Nahrungsmittel zun Gebrauch für Passagiere und 
Besatzung verwandte (50 £). — Bei seiner Ankunft 
in Sydney wurde der Proviant des Dampfers ver- 
siegelt, weil, wie Sect. 127 des Zollgesetzes vor- 
schreibt, Schiffsproviant nur »after the departure 
of such ship from her last port of departure in 
the Commonwealth« in Gebrauch genommen werden 
darf. Die Anwendung des zollamtlichen Ver- 
schlusses soll als ein Entgegenkommen gegen die 
Reedereien aufgefaßt werden, da sie ohne diese 
Möglichkeit verpflichtet wären, den Schiffsproviant, 
weil er zollpflichtige Waren darstellt, zu verzollen 
Mit versiegeltem Schiffsproviant verließ »Oceana« 
nach Melbourne bestimmt den Hafen von Sydney, 
und auf See ließ der Kapitän, als sich das Schiff 
mehr als drei Seemeilen von der Küste also außer- 
halb der Territorialgrenze aufhielt, die Siegel ent- 
fernen. Während des Aufenthalts in Melbourne 
genossen auf ausdrücklichen Befehl des Kapitäns 
Passagiere und Besatzung den durch Bruch der 
Siegel zugänglichen Proviant. »Oceana« ging darauf 
nach Sydney zurück, wo der Kapitän wegen des 
erlaubten Bruchs der Siegel, Sect. 192 des Zoll- 
pesetzes, sowie wegen des Verstoßes gegen Sect. 127 
za der oben angegebenen Geldstrafe von 150 £ ver- 
urteilt wurde; ein Entscheid, der von allen Instanzen 
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und wie schon mehrfach ausgesprochen wurde, auch 
vom Privy Couneil in London bestätigt worden ist. 
Die klägerische Partei stützte sich hauptsächlich 
auf die Tatsache, daß die Siegel auf offener See 
erbrochen wären, also in einer Position, über die nach 
internationalem Seerecht ebensowenig Australien 
wie irgend ein anderes Land Jurisdiktion auszu- 
üben vermag. Das Privy Couneil nennt diesen Ein- 
wand eine mißverständliche Auslegung der Sect. 192, 
die ausdrücklich den unbefugten Bruch von »faste- 
nings, lock, mark or seal« eines Zollbeamten unter 
Strafe für ein Schiff stellt, »which has arrived in 
any port from parts beyond the seas and which is 
bound to any other port within the Commonwealth«. 
Da nun, wie schon gesagt, überhaupt die Versiege- 
lung zollpflichtiger Waren, um sie vor Verzollung 
zu schützen, eine Vergünstigung für die Reeder im 
Interesse von Handel und Verkehr darstellt, ist es, 
wie der Lordkanzler sagte, für die Folgen des Ver- 
stoßes gegen Art. 192 ganz gleichgültig wo die 
Siegel gebrochen wurden. Ein Schiff, das von 
einem australischen Hafen kommt und mit ge- 
brochenen Siegeln einen Hafen des Commonwealth 
anläuft, hat unter allen Umständen gegen Art. 192 
verstoßen. — Zwar läßt sich gegen die Auslegung 
des Gesetzes kaum etwas Stichhaltiges einwenden, 
wohl aber — nur nützt es leider nichts — gegen 
den Geist Jer Sect. 127, der die Verwendung des 
Schiffsproviants, falls er nicht verzollt wird, für 
Passagiere und Mannschaft in einem Hafen des 
Commonwealth verbietet. Der einzige versöhnliche 
Punkt bleibt noch, daß sich diese Bestimmung auf 
alle Schiffe bezieht und damit wenigstens den 
deutschen nicht die Konkurrenz mit englischen 
Schiffen erschwert. 


” ” 
“- 


Über die Mängel des französischen Lotsen- 
wesens in der Nordsee schreibt uns der Führer 
des Dampfers »Totmes«, Herr Kapt. Köhler: Rück- 
kehrend von der Westküste Amerikas nach Havre 
bestimmt, befand ich mich mit dem Kosmosdampfer 
»Totmese am 18. Juli Nachts 11/, Uhr 9 Sm nörd- 
lich von den Casquets, als ein Lotse wiederholtes Blau- 
feuer zeigte. Da man, um nicht doppelt Lotsen- 
geld zu bezahlen, gezwungen ist, den ersten Lotsen, 
der sich zeigt, zu nehmen, hielt ich, trotzdem er 
sehr südlich stand, auf denselben zu. Wir fuhren 
mit höchstem Dampfdruck, um noch Hochwasser in 
Havre zu erreichen; als Dampf gefallen und stoppten, 
kam Lotse über, erklärte aber, nachdem er unsern 
Tiefgang 22’ 6” erfahren, daß er uns nicht lotsen 
könne, weil er nur Schiffe bis zu 20' Tiefgang 
lotsen dürfe, — Da sich unter Umständen ein solcher 
Fall mehrere Mal wiederholen kann, wäre das Hoch- 
wasser sicher für ınich verloren gewesen und hätte ich 
zum mindesten einen Zeitverlust von einen halben 
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Tag haben können. Es wäre dringend zu wünschen, 
bei der französischen Regierung dahin zu wirken, 
daß nur solche Lotsen zugelassen werden, welche 





jeden Tiefgang lotsen, ev., daß Lotsen für beschränkten 
Tiefgang bei Tag und bei Nacht ein besonderes 
Signal zu zeigen haben. 





Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision der Bark ,Endora* mit 
dem Dampfer „City of Gloucester*. In 
etwa 20 Sm SW von Wolffs Rock hörte die über 
Steuerbord Halsen liegende, mißw. Ost steuernde 
Bark bei starkem Nebel an ihrer Backbordseite das 
Signal eines Dampfers, der „City of Gloucester«. 
Nach dem ersten Signal vergingen 10 Minuten bis 
ein zweites folgte, und als dieses geschah, kam auch 
schon, in etwa 3 Strich an Backbord der Rumpf 
des SW steuernden Dampfers in Sicht. Die nun 
unvermeidliche Kollision erfolgte trotz des von der 
Bark gegebenen Hart Rechtsruders und. trotz des 
vom Dampfer gegebenen Maschinenmanövers Volle 
Kraft Rückwärts. Während der Segler als Kläger 
dem Dampfer zum Vorwurf macht: schlechten Aus- 
guck gehalten, unregelmäßig Nebelsignale ahgegeben, 
eine zu große Fahrt im Schiffe gehabt und über- 
haupt unvorsichtig navigiert zu haben, machte die 
Beklagte, welche bestreitet, irgend welche Nebel- 
signale vom Segler gehört zu haben, gegen dessen 
Navigation etwa die gleichen Bedenken geltend: 
schlechter Ausguck, keine Nebelsignale, bohe Fahrt, 
falsches Rudermanöver und unbrauchbares Nebel- 
horn. Nach einer erschöpfenden Beweisaufnahme 
stellte das Gericht (21. Juli) fest, daß der Dampfer 





allein verantwortlich für die Kollision sei und dal 
die gegen die Navigation des Seglers erhobenen 
Vorwürfe, soweit sie sich auf den Ausguck, auf 
Nebelsignale, auf Fahrtgeschwindigkeit und auf die 
Qualität des Nebelhorns beziehen. ganz hit- 
fällig sind, daß der gegen das Rechtsruder gemacht 
Einwand, obwohl er nicht unberechtigt ist, doch 
auf das Gericht bei seiner Beurteilung keinen Ein- 
fluß gehabt habe, weil weder Rechts- noch Links 
Ruder die Kollision verhütet haben würden und 
weil zu berücksichtigen ist, daß das Manöver un 
mittelbar vor dem Zusammenstoß, also in grolier 
Aufregung gegeben sei. Dagegen legte das Gericht 
dem Dampfer zur Last, daß er, der eine Stunde 
vor der Kollision 45 Minuten lang mit langsamer 
Maschine gelaufen habe, später, ohne daß die 
Witterung sichtiger geworden war, seine Maschine 
auf halbe Kraft gestellt und dadurch eine Fahr- 
geschwindigkeit erreicht habe, die wesentlich als 
Ursache der Kollision angesehen werden mise 
Die Behauptung des Dampferführers: er habe & 
Fahrt erhöht, weil das Schiff mit langsamer Maschi 
steuerlos geworden sei, läßt das Gericht im Hin 
blick auf die 45 Minuten dauernde Fahrt unte 
langsamer Maschine nicht als triftigen Grund gelten 
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7) Versicherung auf behaltene An- 
kunft. -Totalverlust? 


Eine Hamburger Firma hatte im März 1901 
das italienische Segelschiff »[.uigia«, das damals in 
Rio Grande do Sul löschte, zur Beförderung einer 
Kaffeeladung von Santos nach Europa gechartert. 
Die Ladung war nach den Allgemeinen Seever- 
sicherungsbedingungen unter Versicherung gebracht 
mit folgender Nebenbestimmung : 

»Durch Übereinkunft ist durch diese Polize 
ferner gedeckt ä !/, pCt. Prämie: „# 50000 auf 
die behaltene Ankunft bezw. den behaltenen Zu- 
stand des Schiffes von Rio Grande do Sul ein- 
schließlich des Aufenthaltes daselbst nach Santos 
und des Aufenthalts dort bis zur Ladung, wobei 
mit gegenseitiger Übereinkunft das Interesse auf 
.% 50 000 taxiert wird, ohne dali dafür ein weiterer 
Beweis als diese Polize oder eine Angabe des 
Interesses gefordert werden kann.« 

Die »Luigia« erreichte bei der Zureise den Hafen 
von Santos nicht, wurde vielmehr in Folge schwerer 
Seeschäden nach Montevideo eingeschleppt. Hier 
wurde das Schiff wegen angeblicher Reparatur- 


unwürdigkeit mit Ermächtigung des italienischen 
Konsuls verkauft. Das Schiff war nur gegen Tota- | 
verlust und zwar mit 48 000 Lire versichert, währen 
es taxiert war zu 64000 Lire, das Risiko von 
16 000 Lire trug der Reeder. Dies hatte der Kapitän 
vor dem Verkaufe des Schiffes nicht angegeben. Die 
veranschlagten Reparaturkosten betrugen weniger ab 
3/, von 64000 Lire. 

Die Hamburger Firma forderte von ihren Ver- 
sicherern die Zahlung der in der obigen Klaus 
angegebenen Summe von 50000 LA. 















Die Klage ist in allen Instanzen abgewieset 
worden. 

Die Klägerin hatte geltend gemacht, es wi 
nicht nur »auf behaltene Ankunft«, sondern auch 
sauf behaltenen Zustand« versichert; das bedeut* 
eine Versicherung gegen alle Seeunfälle, die da 
Schiff in einen solchen Zustand versetzten, daß © 
ungeeignet werde, die Kaffeeladung von Sante 
nach Europa zu befördern, und dieser Fall sei ir 
getreten. Diesen Sinn kann aber, wie das Beic* 
gericht ausiührt, die Klausel »anf behaltenen Zu 
stand« nicht haben. Schon deshalb nicht, wel), 


—— a: a 
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wenn sie ihn hatte, die unmittelbar vorhergehende 
Klausel sauf bebaltene Ankunft« ohne jegliche Be- 
deutung sein würde, Jene Worte lassen sich nach 
dem Zusammenhang der ganzen Polize-Bestimmung 
nur auf die Zeit beziehen, für welche die Klägerin 
durch die Versicherung »auf behaltene Ankunft« 
nach § 72, Abs. 1 Satz 1 und § 102, Abs. 1 der 
A. 8. V. B. nicht gedeckt war, nämlich auf die 
Zeit des Aufenthalts der »Luigia« in Rio Grande 
do Sul bis zur Abfahrt nach Santos und des Auf- 
enthaltes in Santos bis zum Beginn der Ladungs- 
einnahme. Ist das aber der Fall, so kann die 
Klage auf die Worte »behaltenen Zustand« nicht 
gestützt werden, da das Schiff infolge von Schäden, 
die es auf der Reise von Rio Grande nach 
Santos erlitten hatte, in den Zustand der See- 
untüchtigkeit geraten war. 


Sodann hatte die Klägerin ausgeführt, daß für 
sie ein Totalverlust vorliege, weil der wegen ange- 
nommener Reparaturunfähigkeit erfolgte. Verkauf 
des Schiffes die Wirkung gehabt habe, daß dieser 
für die Ausführung des Kaffeetransportes nicht 
habe benutzt werden können, für einen Totalverlust 
aber hafte der Versicherer nach § 102 A. S. V. B. 
Auch diese Darlegung kann nicht für richtig erachtet 
werden. Der Verkauf des Schiffes ist vorgenommen 
worden, obwohl tatsächlich weder Reparaturunfähig- 
keit, noch Reparuturunwärdigkeit vorlag. Auch 
nicht nach dem italienischen Handelsgesetzbuch. 
Nach den Parteiangaben muß angenommen werden, 
daß der Kapitän den Verkauf des Schiffes aus Ver- 
sehen veranlaßt hat oder deswegen, weil er von 
seinem Reeder darüber nicht unterrichtet war, daß 
das Schiff einen die Versicherungssumme bedeutend 
übersteigenden Wert hatte. Ist das aber der Fall, 
so muß die für die Klägerin entstandene Unmög- 
lichkeit der. Benutzung des Schiffs für den Kaffee- 
transport nach Europa auf eine Gefahr zurück- 
geführt werden, die der Versicherer nicht über- 
nommen hatte. Nach § 69, Ziffer 6. A.S. V. B. 
trägt zwar der Versicherer auch die Gefahr des 
Verschuldens einer Person der Schiffsbesatzung, 
sofern daraus für den versicherten Gegenstand ein 
Schaden entsteht; es unterliegt aber keinem Zweifel, 
daß, wenn wie hier, eine auf das Schiff sich be- 
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ziehende Versicherung vorliegt, unter Verschulden 
nur ein nautisches Verschulden zu verstehen ist. 

Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 20. Mai in Sachen 
Donner contra Nordd. Vers. Ges. Rep. I. 18/03. 


8) Rückversicherung. Einfluß des 
Konkurses des Rückversicherten. 

Die im Februar 1901 in Konkurs erklärte 
Patriotische Assekuranz - Kompagnie in Hamburg 
hatte mit einer anderen Versicherungs-Gesellschaft 
einen Riickversicherungs- Vertrag abgeschlossen, 
wonach sich beide Gesellschaften in freier Weise 
Beteiligungen an von ihnen übernommenen See- 
versicherungen zuweisen wollten, Annahme oder 
Ablehnung der zugewiesenen Beteiligungen aber 
freistehen sollte. Auf eine von der Patriotischen 
übernommene Versicherung, an der die andere 
Gesellschaft die Beteiligung angenommen hatte, 
war ein Totalschaden erwachsen, der zur Zeit der 
Konkurseröffnung noch nicht reguliert war. Die 
Forderung des Versicherten wurde demnächst zur 
Konkursmasse festgestellt. Es wurde nunmehr 
streitig, ob die andere Versicherungs - Gesellschaft 
den vollen Betrag ihrer Beteiligung in die Kon- 
kursmasse der Patriotischen einzuzahlen habe, oder 
ob die Konkursmasse von der andern Gesellschaft 
nicht mehr fordern könne, als eine ihrer Beteiligung 
entsprechende Quute der Konkursdividende, die auf 
die Forderung des Hauptversicherten bei Aus- 
schüttung der Masse entfällt. 

Das Reichsgericht hat die Frage in Überein- 
stimmung mit den Vorinstanzen im ersteren Sinne, 
also zu gunsten der Konkursmasse, entschieden und 
mit eingehender Begründung (deren Mitteilung über 
den Ralımen dieser Zeitschrift hinausgeben würde) 
dargelegt, dali beim Fehlen abweichender Verein- 
barungen der Rückversicherer, wenn der Rückver- 
sicherte in Konkurs gerät, verpflichtet ist, wegen der 
vor der Konkurseröffnung eingetretenen Schadens- 
fülle sofort nach Feststellung der von dem Haupt- 
versicherten im Konkurse angemeldeten Forderungen 
die entsprechende Rückversicherungssumme zu ihrer 
vollen Höhe zur Konkursmasse einzuzahlen. 

Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 8. Juni in Sachen 
der Russischen Gesellschaft für Versicher. contra 
Patriot. Assek. Komp. Konk. Verw. Rep. I. 88/03. 





_Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen. 


Das zweite Heft der vom: Kaiserl. Statist, Amt heraus- 
gegebenen Vierteljahrshefte enthält neben anderen sehr wert- 
vollen Mitteilungen, auf die wir zum teil schon an anderer 
Stelle in No. 28 eingegangen sind und später noch zurück- 
kommen werden, auch eingehende Angaben über den Seeverkehr 
3 den deutschen Hapenplätzen im Jahre 1901. Da wir schon 
im vorigen Jahre den Verkebr der einzelnen deutschen Häfen 
nach Anzahl und Raumgehalt der Schiffe verbreitet haben, 
beschränken wir uns diesmal hauptsächlich auf die Wiedergabe 
tusammeuhängender auf alle Hafenplätze bezüglicher Verkehrs- 


ziffern, Die gesamte Bewegung aller im Sceverkehr des 
Deutschen Reiches zu Handelszwecken angekommenen und ab- 
gegangenen Schiffe bezifferte sich im Jahre 1001 auf 129179 
Schiffe mit 38302173 t N.-R., gegen das Vorjahr eine Zu- 
nahme von 4052 (2.3°/,) Schiffe und 1047 355 t (2.80) 
Am Verkehr der zu anderen als Handelszwecken bestimmten 
Schiffe waren 8032 Schiffe mit 914896 t N.-R. beteiligt. Von 
dem zuerst genannten Gesamtverkehr, der uns im Nachstehenden 
ausschließlich beschäftigen soll, fielen auf das Ostseegebiet 
6139 717 angekommener und 6109506 abgegangener Raum- 
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gehalt, der sich einkommend auf 16511 Segler mit 970 290 
und auf 21862 Dampfer mit 5160427, ausgehend auf 
16 326 Segler mit 965193 und auf 21767 Dampfer mit 
5144313 t R. verteilt. Davon führten 33 755 einkommende 
Schiffe mit 5502 034 t und 27 746 ausgehende mit 3853 162 t 
Ladung. Im Nordseegebiet waren von 51 193 einkommenden 
Schiffen mit 13 063 035 t, 45 002 mit 12207 199, von 5177 
ausgehenden mit 13 056 553 t, 36 935 mit 9 223 068 t beladen. 
Der Gesamtverkehr im Nordseegebiet wurde einkommend 
durch 23519 Segler mit 1798 153 t und 27674 Dampfer mit 
11 264 882 t, ausgehend durch 24.091 Segler mit 1835 260 t 
und 27679 Dampfer mit 11221203 t N.-R. vermittelt. 

Während die Schiffszahl im Jahre 1900 gegen das Vorjahr 
zurückstand, erreichte der Schiffsverkehr des Deutschen Reichs 
im Jahre 1901 sowohl nach Schiffszah! als auch nach Raum- 
gehalt den bis jetzt grüßten Umfang. 

Dieses Wachstum steht in erfreulichem Gegensatz zu dem 
allgemeinen wirtschaftlichen Niedergang, der 1900 beginnend 
im Jahre 1901 weiter avhielt. Nach den Berichten der 
deutschen Handelskammern hat bei dem engen Zusammenhang 
des Seeverkehrs mit der allgemeinen Weltlage der Rückschritt 
im deutschen Erwerbsleben nicht in dem gleichem Malie auf 
den Seehandel eingewirkt. Dazu zeigte der Auswanderer- und 
sonstige Passagierverkehr "namentlich mit Nordamerika eine 
größere Lebhaftigkeit. Im Laufe des Jahrs machte sich freilich 
die ungünstige Geschäftslage in Deutschland auch ia der Schiff- 
fahrt wenigstens Insoweit geltend, als der Betrieb immer un- 
lohnender wurde. Denn als in der nordamerikanischen Fahrt 
der Minderertrag der Maisernte und die verspätete Verschiffung 
der Baumwolle, dazu die Beendigung der Truppentransporte 
von China nach Europa ibren Einfluß ausübten, ließen die 
Frachten nach und waren zuletzt erheblich niedriger als zu 
Anfang des Jahrs. Die in den letzten guten Jahren vorge- 
nommenen umfangreichen Neubauten drückten auf die Frachten, 
sodaß wieder Schiffe wegen ungenügender Erträgnisse aufliegen 
mußten, was seit einer Reibe von Jahrsn nicht vorge- 
kommen war. Bei der fortdauernden Möhe der Koblen- 
preise und dem hohen Anschaffungswert der vielen in den 
letzten Jahren gebauten Schiffe, gestaltete sich die Lage der 
deutschen Reederei nicht befriedigend. 

Die Zunahme des Seeschiffsverkehrs io den deutschen 
Hafen betrifft fast ausschließlich den Verkehr der Dampfschiffe, 
der sich sebr stark und fast ohne Unterbrechungen geboben 
hat, Während im Jahre 1875 im ganzen 17 189 Dampfer mit 
einem Raumgehalt von 7182661 t N.-R. im deutschen 
Küstengebiet ein- oder ausgegangen sind, stellte sich die ent- 
sprechende Zahl im Jahre 1901 auf 95697 mit 32734 174 t 
N.-R.; der Dampferverkehr hat also während der Zwischenzeit 
nach der Zahl die fünffache, nach dem Raumgehalt die vier- 
fache Habe überschritten. Dabei hat die Zahi der verkehrenden 
Dampfer mit Ausnahme des Jahrs 1995 stets zugenommen, 
während der Raumgehalt in den Jahren 1556, 1802 und 1805 
— im letzteren wohl zum größten Teil infolge der Neuver- 
messungen — vorübergehend etwas abgenommen hat. 

Was die Segelschiffe betrifft, so ist zunächst zu bemerken, 
dab zu dieser Schiffsgattung allgemein auch die Schleppkähoe 
(Seeleichter), die mit Dampfkraft über See geschleppt werden, 
gerechnet sind, obgleich sie nur ausnahmsweise zur Aushilfe 
Segel führen. Derartige Fahrzeuge sind in den letzten Jahren, 
besonders seit Eröffnung des Kaiser Wilhelm - Kanals, in 
steigendem Malie zur Verwendung gelangt, da sie eine ganz 
bedeutende Leistungsfühigkeit besitzen und sich im Gebrauch 
sehr bewährt haben. Sie werden immer größer gebaut und 
dehnen ihre Reisen weiter und weiter aus, von den preußischen 
Rbeinhifen bis Danzig, von Hamburg einerseits bis zur Ems 
und durch den Dortmuad-Ems-Kanal ins Binnenland, anderer- 
saits über die ganze Ostsee, In der zukünftigen Entwickelung 
der Seeschiffahrt dürften sie berufen sein, eine hervorragendo 


Rolle zu spielen, da sie nicht nur einen Teil der Beg 
zu ersetzen im stande sind, sondern auch wegen ihrer 
Anscbaffungs- oder Unterhaltungskosten, sowie wegen firs 
geringen Tiefgangs mit den Küstendampfern in érfolgracts 
Wettbewerb zu treten vermögen. 

Der Segelschiffs-Verkehr belief sich im Jahre 1875 af 
zusammen 70 369 angekommene und abgegangene Schiffe mit 
einem Raumgehalt von 5540649 t R. Nach der Zahl bob ar 
sich, abgesehen von einem kleinen Rückgang im Jahre 1877, 
bis zum Jahre 1880. sach dem Raumgehalt erreichte er beret 
im Jahre 1876 seine vorläufig höchste Entwickelung und « 
daon bald gestiegen, bald gesunken. Unter dem Einfluß de 
günstigen wirtschaftlichen Verhältnisse erfolgte in den Jabra 
1806 bis 1899 eine nicht unerhebliche Aufwärtsbewegurg, 
während 1900 sowohl nach der Zahl als nach dem Raums: 
der Schiffe dieser Verkebr wieder etwas zurückging. Im Jain 
1901 wird nun dieser Rückgang durch eine Steigerung iv 
Raumgehalt völlig, in der Schiffszahl nahezu ausgezixher. 
Zählt man die in deutschen Häfen angekommenen und abe 
gangenen Segelschiffe zusammen, so ergibt sich für 1901 ger 
1875 eine Erhöhung der Zahl der Schiffe um 108, des 
Raumgehalts nur um 27350 t R. Die Zunahnıe des Raun- 
gehalts erscheimt um so gerioger, wenn man beriicksichut 
daß im Jahre 1875 die Anschreibungen des Seeverkehrs, we 
bereits oben erwähnt ist, noch unvollständig waren. Die starie 
Vermehrung der Zahl ist darauf zurückzuführen, dal a! 
weiteren Reisen, welche hauptsachlich Schiffe größerer 4+ 
messungen erfordern, die Segelschiffe immer mehrverdräggt, m 
Dampfern werden, während sie im Küstenverkehr und ite- 
haupt für kürzere Fahrten, bei denen hauptsächlich kleiner 
Fahrzeuge im Gebrauch sind, ausgedehnte Verwendung fe 


Von der Gesamtheit der im Jubre 1901 im Deusxes 
Reich angekommenen und abgegangenen Schiffe geturin 
136 965 (75.5%, der Gesamtzahl) mit 22 738 433 t. R. Bar 
gehalt (59.4 vom Gesamtraumgehalt) der deutschen Flagge = 
Unter den fremden Flaggen. welche am Schiffsverkehr 4 
Deutschen Reichs teilnahmen, hat dem Raumgehalt der Sebi: 
nach die britische die erste Stelle inne. Unter ihr sisd & 
Jahre 1901 10241 Schiffe mit 8440479 t R. Raumgehat © 
deutschen Küstengebiet ein- und ausgegangen (vom Gesan- 
schiffsverkehr 5.7 oder 22%,), darunter 9607 Dampfer ae 
8079278 t R. Raumgebalt (vom Gesamtdampferverkehr ©." 
oder 24.7). Unter schwedischer Flagge sind im Deutsebe: 
Reich im Jahre 1901 angekommen und abgegangen 9595 Salt 
1 986 194 t R. Raumg. (5.4 oder 5.2 vom Gesamtschiffsverketni 
wovon 4572 Dampfer mit 1516622 t R. Raumg. (4.6 ode 
4.6 des Gesamtdampferverkebrs), unter dänischer 13 505 Schiff 
init 1848879 t R. Raumg. (7.5 oder 4.8), darunter 3425 I 
mit 1452312 t R. Raumg. (3.5 oder 4.4). Die norwegish 
Flagge führten 2904 Schiffe mit 1482876 t R. Raumg. (1! 
oder 3.9) — darunter 2286 D. mit 1279843 t R. Baum 
(2,3 oder 3.9) —., die niederlandische 4179 Sch. mit W448 
t R. Raumg. (2.3 oder 1.4), unter denen sich 759 D. =! 
350 169 t R. Raumg. (0.8 oder 1.1) befanden, die russisch 
1086 Sch. mit 424 061 t R. Raumg. (0.6 oder 1.1), wi# 
518 D. mit 270013 t R Raumg. (0.5 oder 0,85). An spanish 
Schiffen verkehrten 184 mit 225119 t R, Raumg. (0.1 w* 
0,6, darunter 182 D. mit 222897 t R. Raumg. (0.2 oder.’ 
an französischen 184 mit 203 718 t R. Raumg. (0.1 oder 0. 
einschl. 158 Dampfer mit 162823 t R. Raumg. (0.2 oder 0. 
an italienischen 107 mit 157 603 t R. Raumg. (0.1 oder 4.4 
darunter 56 mit 114182 t R. Raumg. (0.1 oder 0.4) wi # 
österreichisch-ungarischen 44 mit 91630 t BR... Raung mi 
oder 0,3), welche sämtlich Dampfer waren (0.0 oder 0.4 
Andere fremde Flaggen (die belgische, griechische, ad 
amerikanische, argentinische, brasilianische, h 
peruanische) beteiligten sich am. Verkehr des Deutschen Beit 
mit zusammen 135 Schiffen von 158 776.t R, Bang; (04 















































oder 0.4 des gesamten Verkehrs), insbesondere mit 134 Dampfern 
von 156840 t R. Raumg. (0.1 oder 0.4 des gesamten 
Dampferverkehrs), 

Betrachtet man die Anteilnahme der Schiffe deutscher 
und fremder Flagge am Verkehr der Hauptseegebiete, so 
findet man, daß vom Schiffsverkehr des Ostseegebiets im Jahre 
1001 33.8°/, nach der Schiffszabl und 46.0°%, nach dom Raum- 
gebalt auf fremde Schiffe entfielen, gegen 38.2 und 52.6 im 
Jahre 1897; es war also die fremde Flagge im Jahre 1901 
nach der Schiffszahl und nach dem Raumgehalt io erheblich 
geriogerem Maße beteiligt als im Jahre 1897. Beim Dampfer- 
verkehr hat in den deutschen Ustseebiifen die deutsche Flagge 
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die fremde im Jahre 1901 gegen 1397 ebenfalls sowohl nach 
der Zahl (von 32.4 auf 23,7) als auch nach dem Raumgehalt 
(von 51.3 auf 45.3) zurückgedrängt. Auch im Nordseegebiet 
hat die deutsche Flagge an Boden gewonnen, da durch fremde 
Schiffe im Jahre 1901 nur 15.9°%, und 38.0%, (1897 17.7 
und 44.0) des gesamten Verkehrs dieses Gebiets besorgt wurden. 
Am Dampferverkebr ‘des Nordseagebiets nahm die fremde 
Flagge im Jahre 1901 mit 20.6%, und 40.1%, teil, gegen 
26,4 und 46.7 im Jahre 1897. In beiden Küstengebieten bat 
also die deutsche Flagge größere Bedeutung erlangt, eiu er- 
freulicher Beweis für den Aufschwung, den die heimische 
Reedere; seit dem Jahre 1897 genommen hat. 


Der Untergang des Dampfers „Hoi Moon*.*) 


Das Seeamt zu Bremerbaven fällte nach der Untersuchung 
über die Ursachen dieses mit Menschenverlust verbundenen 
Seeunfalles fulgenden Spruch: 


»Der deutsche Dampfer »Hoi Moone ist auf der Reise 
von Hongkong vach Port Arthur am 30. Aprii 1902 in der 
Nähe von Swatau gesunken, nachdem er leckgesprungen und 
vollgeschiagen war. 

Der Untergang ist zurückzuführen auf die Seeuntüchtig- 
keit des Schiffes, das, gebaut zur Verwendung als Flußschiff, 
vor Antritt der Reise in unzureichender Weise als Seeschiff 
instand gesetzt worden war. 

Der Kapitän, der 1. Maschinist und drei Chinesen haben 
bei dem Uufall ihr Leben verloren, die übrige Mannschaft 
hat sich an die Küste gerettet. 

Der Kapitän hat es versäumt, rechtzeitig den Schutz 
der Küste aufzusuchen, auch ist er seiner gesetzlichen Ver- 
pflichtung, einen geprüften Steuermana an Bord zu baben, 
nicht nachgekommen.« 

Dem Dampfer »Hoi Moone ist am 23. April v. J. vom 
Kaiserl. Konsulat in Hongkong ein Fiaggenattest erteilt worden. 
Nach diesem ist Reeder des Schiffes ein Kapitän Kar! Timme 
aus Bremerhaven. Heimatshafen des Schiffes ist Bremen. 
Der Dampfer ist am 30. April v. J. in der Nähe von Swatau 
gesunken auf einer Reise von Hongkong nach Port Arthur. 
Hiernach ergiebt sich die Zuständigkeit des Seeamts Bremer- 
haven für die Verhandlung dieses Seeunfalles. 

Nach den Akten und pach der vor dem Seeamte statt- 
gehabten Beweisaufnabme erscheint die Annahme gerecht- 
fertigt, daß der abschriftlich vorliegende Vertrag d. d. Hong- 
kong, den 22. April 1902, auf Grund dessen durch Ver- 
mittelung der Firma Bissmark & Co. in Hongkong das Eigentum 
an Dampfer von Shan Cheong in Port Arthur auf den Kapitän 

*, Von verschiedenen Seiten sind wir auf den Spruch des 
Secamts zu Bremerhaven in Sachen Untergang des Dampfers 
»Hoi Moone mit der Bemerkung aufmerksam gemacht, dal) an 
der chinesischen Küste ein deutschar Dampfer in völlig see- 
untüchtigem Zustande in See geschickt werden und mit 
Meascheoverlust untergehen könne, ohne daß Jemand dagegen 
eingeschritten ist. Da ein solcher Vorwurf, besonders weno 
thn sich erst die sozialistische Hetzpresse zu eigen gemacht 
bat, das Ansehen der deutschen Flagge zu schädigen und un- 
gerechtfertigten Befürchtungen Nahrung zu geben vermag, 
balten wir uns verpflichtet, näher auf die Angelegenheit eio- 
zugeben. Aus der Beweisaufnalme des Bremerhavener See- 
amts geht nun unzweifelhaft hervor, daß der tatsächlich see- 
untüchtige Dampfer »Hoi Moone nur durch einen Scheinvertrag 
unter deutsche Flagge gekommen ist und daß gegenüber der- 
artigen Manipulationen allerdıngs auch solche Vorschriften 
unwirksam werden, deren Erfüllung sonst die denkbar größte 
Sicherheit-auf deutschen Schiffen gewährleistet. D. R. 


m nun 


Karl Kimme, derzeit in Hongkong, überging, ein Scheinvertrag 
gewesen ist, geschloßen in der Absicht, dem Schiffe das Recht 
zur Führung der deutschen Flagge zu erwirken. 

Das Seeamt bat sich nicht verpflichtet erachtet, eine nühere 
Feststellung in dieser Richtung zu machen. 

Der Dampfer war gebaut und verwandt als sugenanntes 
Cantonboot zur Fahrt zwischen Hongkong und Canton; sein 
Alter ist auf höchstens 2'/, Jahre angegeben worden, Um 
das Schiff von Hongkong nach Port Arthur senden und für 
die Reise versichern zu können, sind in Hongkong auf Ver- 
langen des Schiffsbesichtigers Anderson, der für eıne Ver- 
sicherungsgesellschaft in Canton Besichtiger ist, Veränderungen 
am Schiffe vorgenommen worden. 


Herr Anderson berichtet bierüber: »Das Schiff ist unge- 
fähr 18 Monate alt, von Chinesen in Hongkong in der üblichen 
Weise für den Betrieb in ruhigem Wasser erbaut mit Promenaden- 
deck und Deckshäusern auf demselben. 13” und 26” Zylinder 
mit Einfachendkessel. Das Schiff hat eine leichte Bucht im 
Kiel und das Metall ist am Hinterende und Ruder beschädigt 
uod ist an der Steuerbordseite mitschiffs leicht und an den 
Quartern stark gerunzelt. Ist in guten Zustand zu setzen. 
Neues Metall am Steven erforderlich. 


Um das Schiff zu einem guten Risiko für die Versicherung 
für die Reise nach Port Arthur zu machen: Die Räume be- 
dürfes der Reinigung vorne und hinten und aller Kohlenstaub 
und Schmutz ist aus den Bilgen zu entferuen. -Die Wegerung 
ıst koblendicht zu machen und die Pumpen sind in guten Zu- 
stand zu setzen. Das Metall sollte hinten. wo es gerunzelt 
ist, abgenommen werden und der Rumpf kalfatert. Wo das 
Schiff gearbeitet hat, sind alle Zementstellen von der Innen- 
seite zu entfernen. Die eisergen Bänder am Hinterende der 
Längsverbände sind nicht schwer genug, sie sollten fortge- 
nommen und schwerere angebracht und gehörig mit Stringer- 
bolzen gesichert werden, um auf diese Weise das Hinterende 
des Schiffes zusammen zu binden. Wenn dies geschehen, ist 
das Metall wie vorher über geteerte Pappe wieder zu be- 
festigen. Bei allen Öffnungen in den Seiten des Schiffes sind 
die Enden der Rohre an der Außenseite der Beplankung 
wasserdicht zu machen; gegenwärtig kann von innen das 
Tageslicht zwischen den Rohren und den Öffnungen gesehen 
werden. Der Ruderkoker sollte untersucht und wasserdicht 
gemacht werden. Am Hinterende sollte unter den Balken des 
Hauptdecks in der Mittellinie ein Schlüssel angebracht und durch 
drei oder vier gute Stützen abgesteift werden. Die eisernen 
Türen der Maschine und des Schachtes des Kesselraumes 
sollten so dichtschließend gemacht werden, um das Wasser 
abzuhalten. Die Luken sind mit Schalkleisten und Schalk- 
leistenklampen zu versehen. 

Das Schiff bat nur 45 Faden 5/5” — 3/4” Kette an jedem 
Anker, wovon einer zu leicht ist. Es ist ein anderer Anker 
— der gleiche wie der Steuerbord-Buganker — erforderlich 
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mit 90 Faden Kette auf.dem einen und 60 Faden auf dem 
anderen Anker. 

Das Schiff muß fiir die beabsichtigte Reise binreichend 
Kohlen, Wasser und Ausrüstungsgegenstände haben, einschl, 
einer 4“ Manillatroße, eines. Treibankers und eines guten 
Kompasses, mit europäischem Schiffer, Steuermann und 
Maschinisten. Chinesische Deckmannschaft und Feuerleute, 
Ausrüstung wie vom Gesetz verlangt, Lampen, Signale usw. 
Die Wassertanks halten nur für 2 Tage Vorrat für den Kessel; 
es siod mehr Tanks erforderlich, Die Maschine und der 
Kessel sind zu besichtigen und für den Seedienst in stand zu 
setzen unter der Aufsicht des Maschinenbesichtigers Herra 
D. Macdonald.« 


Die in diesem am 14. April v. J. abgestatteten Bericht 
aufgestellten Forderungen scheinen, wie aus nachfolgendem 
‘Bericht vom 26. April bervorgebt, größtenteils berücksichtigt 
worden zu seio. Denn Herr Anderson sagt darin: 

»Ich beziehe mich auf meinen früheren vom 14. April 
datierten Bericht. Die Räume und Wasserliufe sind gereinigt 
und die Pumpen in funktionierendem Zustand gebracht worden. 
Vier eiserne Extrabänder sind im Längsverbande am Heck- 
balken angebracht worden. Zwei durch Stützen befestigte 
Schlüssel — einer an jeder Seite — sind unter dem Haupt- 
deckbalken hinter der Achterluke angebracht worden. Die 
eisernen Türen der Maschine und des Schachtes des Kessel- 
raumes sind durch eiserne Drehklampen in den Stand gesetzt, 
zu schließen, die Bunkerdeckel sind mit wasserdichten Holz- 
pflöcken versehen worden. 

Ein Extraanker von 350 Pfd. Gewicht mit 90 Faden °;,” 
rundgliedriger Kette ist zusammen mit 120 Faden 4* Basttau 
und einem Treibauker an Bord gebracht worden. 

Ein guter Kitchies Liquid Kompaß, ein Barometer, Chrono- 
meter und Salinometer sind angeschafft worden. Proviant 
und Wasser für die Besatzung. Das Hauptausgußrohr ist 
vorschriftsmäßig mit einem Kingstonventil versehen worden 
unter der Aufsicht des Maschinenbesichtigers Herru D. Macdonald, 
welcher berichtet, daß Maschine und Kessel für den Seedienst 
in Stand sind. j 

Besatzung: Kimme, Schiffer, Europäer, Fegebeutel, 
I. Steuermann, Europäer, Grüneberg. I. Maschinist, Europäer, 
1 Bootsmann, 6 Matrosen, 8 Feuerleute, 1 Steward, 1 Koch, 
alles Chinesen. 

Es befinden sich 80 t Kohlen an Bord, ein Teil davon 
vorne auf Deck. Die Räume sind voll Ladung. Ich bio der 
Meinung, daß das Schiff jetzt für die Versicherung nach 
Port Arthur ein gutes Risiko ist.« 

Der vom Seeamte eidlich vernommene Zeuge Fegebeutel 
hat mit Anderson und dem vorerwähnten Macdonald zusammen 
eingehend das Schiff besichtigt und hat bekundet: 

»Zuerst waren die Ausflußrohre an der Bordwand undicht, 
die Öffnungen sind durch Flanschen gedichtet und kalfatert. 
Es sind Verstärkungen angebracht und einige Kupferplatten 
erneuert. Im Hack sind etwa 3° lange eiserne Bänder ange- 
bracht, im Queerverbande einige eiserne Kuiee; im Längsver- 
bande sind Verstärkungen nicht vorgenommen worden. Der 
Langsverband ist nach des Kapitäns Kimme, des Schilfs- 
besiebtigers Anderson und nach meiner Ansicht stark genug 
gewesen. Es ist eine Bucht im Kiel gewesen, die nach Angabe 
des früheren Kapitäns davon herrühren sollte, dali das Schiff 
auf Strand gesessen hatte. Das Schiff ist nach meiner Meinung 
gut erhalten gewesen, an der Seetüchtigkeit des Schiffes habe 
ich allerdings gezweifelt. 

Kapitän Kimme und ich haben trotzdem keine Bedenken 
gehabt, mit dem Schiffe die Reise anzutreten. da wir an- 
nabmen, daß der Südwestmonsun einsetzen würde und wir 
mit gutem Wetter hinkimen. Die Reise ist unter dem Ein- 
druck angetreten, daß es gutes Wetter geben würde. Ich habe 





angenommen, daß wir so fahren würden, dali wir dew Sd 
der Küste jederzeit aufsuchen konnten, 

Der Dampfer ging bei unserem Auslaufen von Hongtn; 
hinten 8 und vorne 7‘ tief; das feste Deck lag nur 2° tbe 
der Wasserlinie. Auf diesem befand sich ein 6‘ hoher Aufkar, 
welcher auf beiden Seiten fest mit der Bordwand varbuniz, 
war und der Laoge nach, vorne und hinten Raum lassend, ete, 
?/, des Schiffes einnahm. Auf dem Aufbau befand sich iin 
Deck und auf diesem ein auf beiden Seiten ca 5" freilassandes 
Haus, in dem sich Steuerungsraum und Kabinen für die Shift 
offizie befanden, 

Am 29. April v. J. wurde die Ausreise von Hongloes 
angetreten, Am selben Tage stellte ich fest, dal Aw | 
Schiff Wasser machte, das beim Stampfen des Schiffes durch 
ein unterhalb der Klüsen befindliches Leck eindrang. 14 
machte dem Kapitän den Vorschlag, ob wir nicht lieber aut 
Hongkong zurückkehren wollten. Der Käpitäo entgegaeta, du 
wir überall eintaufen könnten, er wolle weiter gehen. 

Am Morgen nach der Ausfahrt hatten wir 4—5’ Waser 
im Bug des Schiffes. Wir befanden uns 4—5 Meilen von der 
Küste ab. Gegen 6 Uhr abends bekamen wir Cape God 
Hope in Sicht in 7—8 Meilen Entfernung. Wir konnten keiner 
Lotsen mehr bekommen, weshalb wir bis zum nächsten Morges 
draußen bleiben wollten. Da es nicht zweckmäßig war, 1 
ankern, hielten wir das Schiff mit dem Kopfe auf die = 
An diesem Nachmittage war ein Fenster des Aufbaus a 
dem 2° über dem Wasser befindlichen Hauptdeck an ir 
Steuerbordseite eingeschlagen wodurch mehr Wasser ins Shit 
kam. Gegen 10 Uhr abends lag das Schiff furchtbar she! 
und wir wollten es verlassen. Wir hatten vordem noch Rate 
abgebrannt und mit der Dampfpfeife Signale gegeben. De | 
Kapitän war an der Backbordseite beschäftigt, das Bot = 
Wasser zu bringen, und ich an der anderen Seite le 
Kapitän hatte sein Boot schon draußen, als es wieder zuric- 
geschlagen wurde, wobei der Kapitän über Bord fiel Ak ic 
vom Schiffe freikam, war es zur Rettung zu spät; der Kayitie 
war bereits ertrunken. Der J. Maschinist ist überhaupt nich‘ 
aus der Maschine herausgekommen, trotzdem verschieden 
Male nach ihm gerufen wurde. Als ich mit meinem Bad 
kaum frei vom Schiffe war, ging dieses unter. Wir bielter 
uns am Boote, dessen Riemen weggeschlagen waren, fest uni 
wurden dann weiter nach dem Strande zu geschlagen. 

Kapitän Kimme und ich sind zusammen in Bangkok a 
Bord gekommen. Wir waren nur für die Fahrt nach Part 
Arthur angenommen. Der Kapitän bekam 350 $ monatliche 
Gage und ich 150 $. 

Der Vertrag über den Ankauf des Schiffes war nur =@ 
Scheinvertrag. Kimme hat ebenso gut als ich eine Monatsgagt 
auf Hand bekommen.« 

ker Reichskommissar hat ausgeführt: 

»Trotzdem nur ein Zeuge zur mündlichen Verhandiux 
hat erscheinen können, ist doch seine Aussage vollkommen su- 
reichend, um in Verbindung mit dem Aktenmaterial ein Kars 
Bild über die Ursache des Unterganges des Dampters >Hi 
Moon« zu geben. Wir können als erwiesen aunehmen, dal & 
sich tatsächlich um einen Scheinvertrag zwischen der Firms 
Bissmaık & Co. und dem Kapitän Kimme handelt, um a- 
scheinend auf diese Weise ein deutsches Flaggenzeugib ™ 
bekommen. Dieses Flaggenzeugnis ist denn auch durch das 
Konsulat ausgestellt worden, 

Im Gegensatz zu dem englischen Seerersicherungs-lospekür 
Anderson bin ich zu der Ansicht gekommen, daß die vor 
genommenen Reparaturen, Verstärkungen und Ergänzungen im 
Inventar nicht genugten, um plötzlich aus dem aus Hals p* 
bauten und für die Flufischiffahrt bestimmten Schiffe rs 
Hochseeschiff za machen. 

Der Untergang des Schiffes ist meiner Ansicht ash 2 
erster Linie auf seine Seeuntüchtigkeit zurückzuführen, jee 
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bei sehr geringem Seegange leck geworden und 
aufkommenden schlechtem Wetter nicht mehr die See 
ten konnte und untergegangen ist. 

Es ist ferner als wahrscheinlich anzunehmen, daß die 
Belastung des Schiffes eine uozweckmäßige und daber die 
Stabilität eine unzureichende gewesen ist. In diesem Punkte 
wird namentlich die große Decklast Kohlen im Vergleiche zu 
der im Raume befindlichen leichten Ladung nachteilig ge- 
wesen sein, 

Den Kapitän Kimme trifft der Vorwurf, daß er sich über- 
haupt zu einem Scheinvertrage hergegeben hat. Durch die Über- 
nabme des Schiffes hat er auch die Verantwortung über- 
nommen. Es trifft ihn ferner der Vorwurf, daß er ohne ge- 
prüften Steuermann die Reise angetreten hat. 

Was die Führung des Schiffes anbetrifft, so habe ich an 
und für sich in Bezug auf die Jahreszeit nichts einzuwenden. 
Die Schiffsführung ist jedoch ernstlich zu tadeln, daß sie nicht 
am ersten Tage, als das Schiff leckte, Schutz unter der Küste 
gesucht hat. Daß dies nicht geschehen, gereicht meiner An- 
sicht nach dem Kapitän zum Vorwurf. 

Nachdem der kritische Moment eingetreten war, hätte vor 
allen Dingen sehr dafür gesorgt werden müssen, daß das ein- 
geschlagene Fenster besser gesichert würde. 

Daß der Kapitän nicht als Letzter das Schiff verlassen 
bat, will ich nicht so schwerwiegend hervorheben, da er auf 
einer Seite beim Boot war, wahrend der Steuermann sich auf 
der anderen Seite beim Boot befand. 

Da der Kapitän bei dem Unglücke selbst den Tod ge- 
funden hat, so habe ich in Bezug auf seine Person keine An- 
träge zu stellen, habe aber die Vorwürfe, die ich gemacht 
habe, ihm nicht ersparen können. 

Das Maschinenpersonal hat bis zum letzten Momente 
in treuer Pflichterfüllung ausgebalten und seinen Tod gefunden.« 


Das Seeamt hat sich diesen Ausführungen angeschlossen. 


_Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Zusammenstoss des Geestemiinder Fisohdampfers 
Präsident Herwig: mit dem englisohen Fischdampfer 
»Sardius« in der Nordsee. Beide Dampfer haben nur leichte 
Beschädigungen erlitten und setzten, nachdem sie gegenseitig 
ihre Namen festgestellt hatten, die Reise fort. Das Seeamt 
fällte folgenden Spruch: »Am 29. Januar 1903, abends gegen 
6%, Uhr, hat etwa 25 Sm. südwestlich von Wick eine Kollision 
zwischen dem deutschen Fischdampfer » Präsident Herwig« und 
dem englischen Fischdampfer »Sardius« stattgefunden, wobei 
beide Schiffe leichte Beschädigungen erlitten. Die Ursache der 
Kollision ist darin zu finden, daß auf dem Dampfer »Präsident 
Herweg< infolge seines Stampfens das Toplicht vielleicht nicht 
bell genug gebrannt hat und der englische Dampfer ihn daher 
und infolge scheinbar nachlässigen Ausgucks zu spät bemerkte, 
sowie daß der Kapitän Putz des deutschen Dampfers zur Zeit 
seiner Wache nicht selbst auf der Brücke war, sondern sich 
von einem patentlosen Bestmann vertreten ließ, der nicht recht- 
zeitig Dampfpfeifensignal gab und dementsprechend energisch 
seinen Kurs nach rechts änderte.« 


Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft hat bekanntlich der Reiherstieg -Schiffswerfte und 
Maschinenfabrik den Bau eines Doppelschranbendampfers 
in Auftrag gegeben. Das Schiff, das z. Zt. bereits halb in den 
Spanten steht, soll nach der »Neuen Hamburger Börsenhalle« 
Mitte November von Stapel laufen und Mitte April nächsten 
Jahres zur Ablieferung gelangen. Die Dimensionen sind: 
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440’ 52'% 33°, Tiefgang bei voller Ausrüstung und 7500 t 
Ladung 26‘ 10”. Die Wasserverdrängung beträgt reichlich 
13000 t. Das Schiff erhält eine durchlaufende lange Poop 
und lange Back, zwei Pfahlmasten und einen Schornstein. 
Die beiden dreifachen Expansionsmaschinen von zusammen 
4500 indizierten "Pferdekräften Stärke sollen dem Dampfer 
eine Durchschoittsgeschwindigkeit von 14 Sm in der Stunde 
verleihen. Der Dampf wird in zwei doppelendigen und zwei 
einendigen Kesseln erzeugt. Die Pläne für die luxuriöse innere 
Einrichtung des Schiffes sınd von hiesigen Architekten ent- 
worfen. Auf dem Brückendeck wird ein großes Deckhaus 
stehen. das einen Speisesalon mit 140 Sitzplätzen enthält. 
Oberhaib des Speisesalons befinden sich auf dem Promenaden- 
deck der Konversations - Salon und das Rauchzimmer. Die 
Kabinen für 140 Passagiere I. Klasse sind teils auf dem 
Brückendeck, teils auf dem Promenadendeck untergebracht. 
Kabinen II. Klasse sind nicht vorgesehen, dagegen Einrichtungen 
zur Beförderung von etwa 245 Zwischendeckspassagieren teils 
in der Poop, teils im hinteren Zwischendeck. Der Kapitän, 
die Offiziere und die Maschinisten erbalten ibre Räume in 
einem besonderen Deckhaus in der Nähe des Konversations- 
Salons. Das untere Deck- und Aufwartepersonal bekommt 
seine Logis unter der Back, die Heizer und Trimmer in der 
Poop. In einem großen Deckhaus auf der Poop soll das 
Hospital, ein Waschhaus für die Zwischendeckspassagiere usw. 
eingerichtet werden. Die elektrische Beleuchtungsanlage wird 
etwa 900 Lampen speisen. Für den Proviant sind Kühlräume 
von 200 cbm Inhalt vorgesehen. 10 Dampfwinden mit 15 
Ladebäumen werden zur Beladung und Entlöschung des Schiffes 
dienen. Zur Unterbringung der Ladung sind fünf Laderäume 
mit je einer Luke vorgesehen. Ein Zellen -Doppelboden und 
acht wasserdichte Schotten schützen das Schiff bei etwaigen 
Unfällen, von denen es hoffentlich stets verschont bleiben wird, 
vor dem Wegsinken. Die inneren Kiorichtongen des Neubaues, 
die reicher und eleganter sein werden, als auf allen anderen 
Schiffen der Reederei, sollen io den Werkstätten der Reiher- 
stiegweift hergestellt werden. 
* * 

Die Dampfschiffs-Reederei H. M. Gebrkens-Hamburg bat 
der Werft von Henry Koch, Lübeck, einen neuen 1900 t 
großen Dampfer in Bestellung gegeben. 


Stapellinfe, 

Am Donnerstag, den 23, Juli, lief die dritte Abteilung 
der Dooks für Berrn H. C. Stülcken Sohn in Hamburg, das 
von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft in Flensburg erbaut 
wird, glücklich vom Stapel. Die Dimensionen dieser Abteilung 
sind folgende: 175' 6,"  80' 6," X 9* 10°, *, Seitenhöhe 
24°‘6”. Das Dock wird Anfang August mittelst dreier Dampfer 
durch den Kaiser Wilhelm-Kanal nach seinem Bestimmungsort 


ia Hamburg geschleppt. 


Auf der neuen Werft der Aktien-Gesellschaft »Weser« in 
Gröpelingen lief am 24. Juli der zweite der für den ham- 
burgischen Staat erbauten grossen Bagger glücklich vom 
Stapel. Auf dem freigewordenen Helgen wird nunmehr mit 
dem Bau des neuen Schwimmdocks begonnen werden, das 
imstande sein soll, die größten nach Bremen kommenden Schiffe 
zu Reparaturzwecken aufzunehmen. Das Dock erhält zunächst 
eine Länge von 115 m. 


Werft von Rickmers Reismühlen, Reederei 
A.-G. in Geesthelle lief am 25. Juli der noue Fracht- 
dampfer »Helene Riokmers: vom Stapel. Die Ab- 
messungen des 6000 t großen, aus Siemens-Martin-Stahl nach 
den Vorschriften für die höchste Klasse des Germanischen Lloyd 
erbauten Schiffes sind: 350' 45‘ 29°. Alle Räume können 
elektrisch beleuchtet werden. Für die Fortbewegusg sorgt eine 


Auf der 
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dreifache Expansionsmaschine von 1500 Pferdestärken, der 
Dampf wird in drei Kesseln von je 165 qm Heizfläche erzeugt. 
Am 1. September soll der Dampfer schon in Fahrt treten. Auf 
dem Helgen, den »Helene Rickmers« verläßt, wird sofort nach 
dem Stapellauf der Kiel zu einem Schwesterschiff gestreckt 
werden. Augenblicklich befinden sich auf der Werft im Bau 
drei Dampfer für die chinesiche Küstenfabrt und eine größere 
Anzahl von Leichterfahrzeugen. 


* * 
“ 


Auf der Stettiner Vulkan- Werft lief am 25. Juli der kleine 
Kreuzer »Hamburg« glücklich vom Stapel. 


” . 
. 


Der am 25. Juli auf der Neptunwerft Rostock vom Stapel 
gelaufene Frachtdampfer »Buphemia« für die Dampfschiffs- 
reederei »Horne, Lübeck, ist als Sturmdecker aus bestem 
Siemens-Martin-Stabl in Dimensionen 290 X 41 >< 21.3° er- 
baut und soll mit einer dreifachen Expansionsmaschine von 
1000 HP. ausgerüstet werden. Der neue Dampfer ist mit 
einem Doppelboden versehen und vom Germanischen Lloyd 
klassifiziert. Die Ablieferung des Schiffes, das 3800 t Schwer- 
gut ladet, wird in rinigen Wochen erfolgen. 

* 

Auf den Howaldtswerken, Kiel, lief am 29. Juli der Stein- 
leichter »Brazil« glücklich vom Stapel. Das Schiff hat eine 
Länge von 53m, eine Breite von 12.5 m und eine Tragfähig- 
keit von 700 t. Es ist für Brasilien bestimmt und das Schwester- 
schiff eines im vorigen Jahre an dieselbe Bestellerin gelieferten 
Fahrzeuges, Der Bau wurde in 1 Monat 25 Tagen erledigt. 


Probefahrten. 

Der auf der »Neptunwerft«, Rostock, erbaute Stahlfracht- 
dampfer »Kolga« der Dampfschiffsreederei »Horn« in Lübeck, 
unternahm am 25. Juli seine Probefahrt, die zur Zufriedenheit 
ausfiel. 

” n » 

Am 26. Juli machte der auf der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck für Rechnung der Oldenburg-Portugiesischen 
Dampfschiffs- Reederei A.-G., Oldenburg i. Gr, neuerbante 
Dampfer »Villareal« von Travemünde bis Fehmarn und zurück 
zur aliseitigen Zufriedenbeit seine Probefahrt, sodali der Dampfer 
nach Abnahme seitens der Reederei sofort seine erste Reise 
nach Kronstadt fortsetzen konnte. Die Abmessungen sind: 
271 X 38‘ 6“ X 199". Tragfähigkeit bei einem mittleren Tief- 
gang von 18°6“ auf Lloyds-Sommerfreibord 2775 t. Dampfer 
»Villareal« ist mit einer Dreifach-Expansions-Maschine aus- 
gestattet, die dem Schiffe ausgehend von Steinriff-Tonue bis 
Staberhuk bei 850 ind. HP. 10',, Knoten und zurück in 
forcierter Fahrt bei 975 ind. HP. eine Geschwindigkeit von 
11°/, Knoten in der Stunde gab. 


Vermischtes. 


An 
die Redaktion der 


Deutschen Nautischen Zeitschrift »Hansa« 
in 
Hamburg. 

Zu dem Artikel »Zum Gebrauoh der deutsohen Admi- 
ralitätskarton« unter Vermischtes in der Nummer 29 Ihrer 
Zeitschrift bemerke ich, daß die am 1. April d, Js. erfolgte 
Auslegung des Feuerschiffs Fehmarnbelt nicht zuerst am 
30. Mai d. Js. in den »Nachrichten für Seefahrere bekannt 
gemacht ist, sondern rechtzeitig unter der Nummer 547 in 
der am 14. März d. Js. ausgegebenen Nummer 11 der 
«Nachrichten für Seefahrere.. Daß das Feuerschiff bei 
seiner Wiederauslegung auf eine andere geographische Lage 
ausgelegt werden würde, war außerdem bereits unter der 
Nummer 2442 der am 6. Dezember v. Js. ausgegebenen 


Un 


Nummer 49 der »Nachrichten für Seefahrere bekanet ge 
macht worden. 
Die Redaktion ersuche ich hiernach ergebeost um Be. 
richtigung des fraglichen Artikels. 
Schleswig, den 23. Juli 1903. 
Der Regierungs - Präsident 


. “ 
* 


Anmerkung der Redaktion. Die der »Neuen Han- 
burgischen Börsenhallee entnommene Mitteilung. worauf sch 
die regierungsseitige Zuschrift bezieht, war in der »Hansa« chee 
Nachprüfung io der Annahme aufgenommen worden, dab, di 
die an den Admiralitätskarten dort geübte Kritik, der Schwe- 
punkt des ganzen Angriffs, durchaus zutraf, auch der des 
»Nachrichten für Seefabrere gemachte Vorwurf einwanäfra 
sein würde. War nun auch die beabsichtigte Verlegung és 
Feuerschiffs Febmarobeit zuerst am 6. Dezember v. J., später 
am 14 März d. J. io deo »Nachrichten für Seefahrer« beissst 
gegeben, so wurden wir es bei der großen Wichtigkeit de 
Sacbe doch entschieden für richtig gehalten haben, wenn da 
Verlegung unmittelbar nachdem das Feuerschiff wide 
ausgelegt worden war, also in der am 4. April herausgegeben 
Nr. 14 der »Nachrichten für Seefahrer« veröffentlicht werde 
wäre, nicht aber, wie es geschehen ist, am 30. Mai, also cra 
Monate später, Wir empfehlen damit nur einen Brauch, we 
er sowohl in den englischen wie in den amerikanischen »Notees 
to Marinerse geübt wird. 

Die Zuschrift des Herrn Regierungspräsidenten git um 
aber Anlaß, noch einmal auf die von der »Neuen Hambır- 
gischen Börsenhalle«e mit Recht wegen ihrer verspateten B- 
scheinung getadelten Berichtigungen der Admiralitätskartes 
zurückzukommen. Karten, die noch Mitte Mai d. J. mit dem 
Stempel des Reichsmarineamtes als berichtigt herausgegebau 
waren, zeigten das Feuerschiff »Febmarnbelt«, das seit sanen 
Wiederauslegen am 1. April doch seine frühere Position ve 
ändert, noch in der Lage, die es am 12. Dezember v. J., de 
Datum der Einziehung des Feuerschiffs, inne: gehabt bate. 
Dafi sich unsere Admiralitätskarten mit der Vornahme ws 
Berichtigungen nicht gerade übereilen, geht u. A. auch dame. 
hervor, daß in den von Imray herausgegebenen englischen 
Seekarten das französische Sandettie-Feuerschiff angegeben is, 
während die letzte Juli-Ausgabe unserer Admiralitätskarteo das 
Feuerschiff noch nicht vermerkt hat. 


Die Seewarte hat kürzlich den Bericht über die 26 ab 
gehaltene Konkurrenz-Prüfung von Chromometern ver 
öffentlich. Daraus gebt hervor, daß von zehn deutsches 
Uhrmachern 56 Instrumente eingeliefert waren und von diese 
27 deutschen Ursprungs. Die Prüfungskommission, zu de 
u. A. auch Herr F. Dencker-Hamburg gehörte, erteilte = 
27 pCt. Chronometero das Prädikat I. Klasse, 22 = 39 pt 
II. Klasse, 11 = 20 pCt. III. Klasse und 8 = 14 pCt. IV. Klase 


Der 25. Jahresberioht über die Tätigkeit der Deutsche 
Seewarte für das Jahr 1902 gibt wie sein Vorgänger 40> 
schluß über Konferenzen und Besuche des Instituts, tet 
Einrichtung. Personal. und Verwaltung, ebenso wie er Br 
richte über die Tätigkeit der einzelnen Abteilungen der Se 
warte enthält, um zum Schluß eine Übersicht über literansc 
Arbeiten der Beamten darzustellen. Unter dem Titel »4% 
gemeines« ist einem verstorbenen Rechoungsrat der Sera 
ein recht eingehender warmempfundener Nachruf gewiänt. 
während das Ableben des hochverdienten Abteilungsvortand® 
Dinklage auffallend kurz besprochen worden ist. Ob mit Rick 
sicht auf den Nekrolog, der dem verstorbenen Dinklage frat 
in den Annalen zuteil geworden ist, wissen wir nicht. -Jelet 
falls fällt die verschiedenartige Würdigung hier umsomehr a | 
als sie nach einander folgt. Uuter den Bemerkungen #er 
Arbeiten, mit denen sich die Seewarte beschäftigt hat, Gm w 





die Mitteilung, dali der Plan zu einem Dampferbandbuch für 
den Atlantischen Ozean festgelegt ist. Unter den Mitarbeitern 
der Seewarte sind für besonders gute Leistungen und lang- 
Hhrige Verdienste mehrere Auszeichnungen verteilt: Die sil- 
boerse Medaille ao die Herren Kapt. Engelbert-Bremen und 
Hilgendorf-Hamburg; die bronzene Medaille an die Herren Kapt. 
Bandolin, Danielsen, Ehlers, Kuhlmann, Paessler, Schreiner und 
Siepermann- Hamburg; 'Högemann, Kopmaon und Pohle-Bremen, 
Shoemaker-Elsfleth und Staben-Ribnitz. Unter den meteoro- 
logischen Journalen, die der Seewarte im Berichtsjahre zuge- 
yangen sind, waren 576 vollständige und 188 Auszugsjournale 
von Schiffen der Handelsmarine. Von 542 geprüften Sextanten 
und Oktanten waren 132 für Seeleute, die übrigen für 
Mechaniker; Kompasse und Rosen wurden im Ganzen 207 
geprüft. Zurückgegangen ist voa 5218 auf 4877 gegen das Vor- 
jahr die Anzahl geprüfter Schiffspositionslaternen. Deviations- 
jeurnale wurden auf 150 (141) Dampfern und 60 (36) Beglern 
geführt, Recht viel Gebrauch ist von der Einführung der 
Fragebogen gemacht worden, im ganzen gingen 2258 mit 497 
Photographien und Skizzen und 2066 Anlagen ein; davon 828 
mit 67 Anlagen durch Kapitiue. 


Die Seesohlange ist wieder da! Sie, die sonst erst am 
Ende der Saison aufzutauchen pflegt, ergötzt schon seit Mitte 
Juli die Leser eines amerikanischen Blattes. Das Ungeheuer 
wächst sich immer mehr aus. Scharfe und glaubwürdige Be- 
sbachter der Schlange priesen früber als deren besondere 
Merkmale: großäugigen kalbsähnlichen Kopf und langen schuppen- 
artigen Leib zwischen 50 bis 100 Fuß Länge. In der ameri- 
kanischen Zeitung präsentiert sich die Schlange in diesem 
Jahre mit weit aufgesperrtam Drachenkopf, ao dem ein 
200 Fuß langer Leib mit — der Vorbota eines späteren voll- 
kommnereo Geschlechts — richtigen Flügeln pendelt und 
dem ein wunderbarer Moschusgeruch entströmt, Diese die 
Darwinsche Entwiekelungslehre erschütternde Metamorphose, 
die uns für die Zukunft noch manche freudige Überraschung 
serspricht, verdient besonders von Parfumfabrikanten auf- 
merksam verfolgt zu werden. 


Maritime Rundschau. 


Deutschland. 


Der bekannte und verdiente Lotsenkommandeur in 
Warnemünde, Herr Jantzen, ist aus Anlaß seines 76. 
Geburtstages vom Großherzog von Oldenburg durch persön- 
liche Überreichung seines Bildnisses geehrt worden. 


* « 
* 


»Prinz Sigismund: der Hamburg Amerika - Linie hat als 
erster transatlantischer Dampfer am neugebauten Pier 
im Hafen von Dover ohne Zuhilfenahme von Schleppern 
angelegt. Der an Bord anwesende Generaldirektor Herr Ballin 
sprach seine Zufriedenheit über den Hafen und seine Anlagen 
aus. Ein Urteil, das insofern von großer Bedeutung ist, als von 
dem Erfolge dieses Anlegeversuches die weitere Benutzung von 
Dover seitens der Hamburg Amerika-Linie abhängen sollte. 


Nach einer Mitteilung des Kaiserl. Generalkonsuls in 
Kotterdam, betrug im Vergleich zu den ersten fünf Monaten 
des Vorjahres die Zunahme oder Abnahme der ein- 
klarierten Schiffe bis Ende Mai 1903 für: 

im Raumgebalt in der Anzabl 


Hamburg ........ + 2,59 pCt. -- 6,05 pCt. 
Antwerpen ....... + 10,86 » + 65 » 
Rotterdam ....... + 19,20 > + 14,02 » 
Bremen ......... + 983 > + 277 » 
Amsterdam... .... — 240 » — T0T » 


« 
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Ausland. 


In der nächsten Generalversammlung der Aktionäre 
der Cunard-Linie soll, wie es im vorigen Jahre bereits 
von der Hamburg Amerika-Linie und vom Norddeutschen Lloyd 
in richtiger Erkenntnis der Sachlage geschehen ist, das Statut 
der Gesellschaft abgeändert werden, um die Gefahr völlig zu 
beseitigen, daß die Schiffe der Linie in irgend welcher Form 
unter Kontrolle von Ausländern kommen. Gleichzeitig soll 
eine Erhöhung des Gesellschaftskapitals der Cunard- Linie um 
2 Millionen Pfund Sterling beschlossen werden. 


s . 
. 


Die englischen Reedereien Wilson, Sons & Co. Hall 
und Baiitey & Seetham haben sich mit einem Kapital von 
2'/, Mill. Pfund Sterl. und einem Raumgebalt von 204000 t 
vereinigt. Das Geschäft soll in bisheriger Weise weiter be- 
trieben werden, : 

Die Forenede Damskipselbkab in Kopenhagen will gegen 
die Hamburger Vereinigte Bugsir- und Frachtschiffahrtsgesell- 
schaft eine Konkurrenz-Linie für die Leichterfahrt 
zwischen Kopenhagen und Hamburg nach. Bremen einrichten. 
Weiterhin beabsichtigt die dänische Gesellschaft diese Kon- 
kurrenzlinie auch auf die Häfen Leer uud Emden auszudehnen. 


” 
* - 


Der amerikanische Schiffbautrust soll in eine 
neue Gesellschaft umgegründet werden. Nach dem Bericht 
des deutschen Generalkonsuls in New-York wird die neue 
Gesellschaft den Namen »Betlehem Steel and Shipbuildiog Co.« 
fübren und mit einem Kapital von 6 Millionen 7 prozentiger 
Vorzugsaktien, 15 Millionen Stammaktien und 12 Millionen 
5 prozentiger Bonds ausgestattet. 


- . 
o 


Der Hafeo von Hankau wurde im Jahre 1902 von 
1342 Schiffen mit 1402574 t R. angelaufen; darunter waren 
227 mit 257652 t unter deutscher Flagge. 





Vereinsnachrichten. 


Der Verein Deutscher Kapitine nnd Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 23. Jnli ab- 
gehaltenen Versammlang wurden acht Herren als Mitglieder 
aufgenommen. Die Versammlung ehrte hierauf das Andenken 
drei verstorbener Mitglieder in der üblichen Weise, Zur Tages- 
ordnung übergegangen, wurde ein Antwortschreiben des 
Reichsmarineamts auf die vom Verein gemachte Eingabe 
betr. das Dreiwachensystom verlesen. Der Vorsitzende 
teilte mit, daß mehrere Vereine sich bereit erklärten, mit dem 
Hamburger Verein gegen die Ausfübrungsbestimmungen des 
Bundesrats zu protestieren, und diesen zu veranlassen, die 
vollständig verkehrt getroffenen Einrichtungen zurückzuzieheu 
und an Stelle dessen von fachmännischer Seite gemachte Vor- 
schläge beim Erlab der neueo in Erwägung zu ziehen. Eine 
Versammlung, auf deren Tagesordnung dieses Thema stehen 
wird, wird am vächsten Donnerstag abgehalten. Delegierte 
anderer Vereine haben ıhr Erscheinen zugesagt. Aus der 
Versammlung heraus wurde Klage geführt über die auf einigen 
Schiffen ausgesetzte Verpflegung. Diese Schiffe lägen zum 
Teil an den äußersten Kais auf, wesbalb der Aufentbalt auf 
solchen Schiffen nicht gerade zu den angenehmsten gehöre, 
zamal' sehr häufig jede Bedienung fehle und der betreffende 
Offizier wegen des Wachdienstes nicht von Bord köune, um 
sich anderwo zu restaurieren. Der Vorsitzende gab der 
Hoffnung Ausdruck, daß die Reedereien in Anbetracht der 
erweiterten Hafenanlagen die Klagen abstellen würden. 





Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 
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zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein. 


Schiffer-Gesellschaft 
j in Lübeck. 

















Stubbenhuk 18.) Verein 
1 hi 
Seeschiffer-Verein „Weser“ = —— me iffer 
in Bremerhaven. SS RR: 7 
Seeschiffer-Verein „Stettin« Seeschiffer-Verein 
in Stettin. in Danzig. 








Schiffer- und Steuermanns-Befähigungsnachweise für Dampfer. 


(Schluß.) 


Seeschiffer-Verein »Stettin«. 
Stettin, den 16. Juli 1903. 


An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 


Ein Hauptfaktor, der die Engländer dazu gebracht. zwei Klassen von Schiffsoffizieren zu schafies. 
war der, für Dampfer Leute mit besseren gesellschaftlichen Formen heranzuziehen. Dieser Faktor fill 
das können wir als Deutsche mit Stolz behaupten, im allgemeinen bei uns fort. Ja, es ist unsere 
Ansicht nach Grund vorhanden, fürchten zu müssen, daß durch den vorgeschlageneu Schritt unser 
Schiffsoffiziermaterial sich verschlechtern wird. Die Gründe liegen in der lockeren Erziehung ynd in de 
bequemen Möglichkeit eines steten Wechsels. “ 

Wir verkennen durchaus nicht, daß momentan ein Mangel an Steuerleuten in der Ostsee besteht, 
aber ganz frei von Schuld an diesem Zustand können wir unsere Ostsee-Reedereien nicht sprechen. Mit 
wenigen Ausnahmen haben sie sich nie der Mühe unterzogen, die eben von der Navigationsschule 
gekommenen Steuerleute zu erhalten und dieselben als II. Steuermann anzustellen. Die Leute mußten, 
und müssen auch heute noch, nach bestandenem Examen sich in den Nordseehäfen nach einer Stelle 
umsehen. Unsere meisten Reederein ziehen heute noch, auf Anraten ihrer Kapitäne, einen erfahrene 
Bootsmann dem jungen Steuermann vor. 

Es wird leider vergessen, daß jeder dieser »tüchtigen Kapitäne« einmal seine erste Reise ak 
junger Steuermann gemacht haben muß, und vielleicht dieselbe klägliche Rolle gespielt haben wird, van 
der in der Eingabe die Rede ist. 

Warenkenntnis, Erfahrung im Stauen von klompizieiten Ladungen, die gleichfalls erwähnt werden, 
eignet man sich auf einem Dampfer, der stets Holz und Kohlen fährt, ebensowenig an, als auf einem 
Segelschiffe, das diese Massengüter befördert. Der Seemann muß eben täglich lernen und jede Ladung 
erfordert besondere Kenntnisse und Erfahrungen. 

Es liegt uns fern, nur einen einseitigen Interessenstandpunkt in dieser Frage zu vertreten; abe 
es ist Pflicht aller Vereine von Kapitänen und Schiffsoffizieren, daß sie darüber wachen, daß Ansehe 
und Achtung, die sie mit errungen, nicht durch Eindringen minderwertiger Elemente herabgedrückt wit. 
Vom nationalen Standpunkt halten wir es für ein Unglück, wenn die straffe Ausbildung, die heute Doo 
vom werdenden Schiffsoffizier verlangt wird, durch Dampfererziehung gestrichen wird. Das Fundamet! 
des »Deutschen Seeschiffers« ist Disziplin und diese muß von Jugend an gepflegt werden, auf dies 
Fundament ist die hervorragende Stellung, die der deutsche Seemann heute einnimmt, aufgebaut, Nac 
unserer Ansicht ist es Zeit, daß der Verband sich mit dieser Frage auf seinem nächsten V 
eingehend beschäftigt. 5 


Der Vorsitzende: M. Bening. “. 
— u 2 Ze _ 
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Auf dem Ausguck. 





Unter der Überschrift »Die deutsche Seemanns- 
sprache« veröffentlicht Kapt. z. S. a. D. Stenzel 
im neuesten Jahrbuch der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft einen Aufsatz, aus dem als wichtigste, 
zwar ziemlich verbreitete Nachricht hervorgeht, daß 
Herr Stenzel vom Kaiser vor einigen Jahren zur 
Herausgabe eines deutschen seemännischen Wörter- 
buches beauftragt worden ist. Das Werk, das dem- 
nächst erscheinen soll und an dessen Fertigstellung 
tüchtige und erfahrene Mitarbeiter beteiligt gewesen 
sind, füllt eine von allen Seeleuten und Seemanns- 
freunden längst schmerzlich beobachtete Lücke aus. 
Geht doch die deutsche Seemannssprache durch das 
ständige Zuriickdriingen der Segelschifahrt leider 
immer mehr zurück und leidet sie doch fortwährend 
durch Verballhornung niederdeutscher Ausdrücke 
ins Hochdeutsche, in die Umgangs- und Dienst- 
sprache der Kaiserl. Marine sowie verschiedener 
großer Dampfergesellschaften. Diese Verbreitung 
des Hochdeutschen mag bedauert werden, ändern 
läßt sie sich nicht. Vorbedingung für die Erhaltung 
und Verpflanzung der niederdeutschen Seemanns- 
sprache sind die deutschen Segelschiffe, die, mag 
uns ihre Glanzperiode auch durch so wunderbare 
Exemplare wie die neuesten Laeisz’schen Schiffe 
und andere wieder in lebendige wehmütige Erinne- 
rung gebracht werden, doch an Anzahl ständig ab- 
nebmen. Halten wir es bei dem siegenden Einzug, 


— Büchersaal. — Kaiser Wilhelm-Kanal, — 
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‘den in letzter Zeit die “hochdeutsche Sprache a an 


Bord unserer großen Dampfer hilt, auch nicht fiir 
unmöglich, daß das Plattdeutsche in späteren Jahren 
auf Dampfern ganz verschwindet, so können wir 
Herrn Kapitän Stenzel doch nicht Recht geben, 
wenn er sagt: »daß auf Handelsseglern nur noch 
die Leute vor dem Mast plattdeutsch, die Offiziere 
unter sich dagegen hochdeutsch redeten.«e Während 
eines kürzlich abgestatteten Besuchs auf einem 
unserer prächtigsten deutschen Segelschiffe, bot sich 
ausgiebige Gelegenheit zu der Beobachtung, daß 
die Umgangssprache zwischen Inspektor, Kapitän 
und Offizieren niederdeutsch war, obgleich einige 
der Herren Binnenländer sind. Nein, auf Segel- 
schiffen wird glücklicherweise heute noch durchweg 
die plattdeutsche Mundart als Dienst- wie als Um- 
gangssprache angewandt. Wenn wir hierüber auch 
erfreut sind, so beabsichtigen wir doch nicht als 
Anwalt des Plattdeutschen aufzutreten. Das wäre 
auch — um mit den treffenden Worten des Herrn 
Kapt. z. S. Stenzel zu sprechen — bei dem immer 
noch zunehmenden Übergewichte des Hochdeutschen 
ein vergebliches Beginnen, denn der Zug der Zeit 
nimmt seinen Weg ohne Aufhalten. Das Nieder- 
deutsche wird zwar als Sprache des Volks und der 
Seeleute niemals vernichtet, aber es wird noch 
immer mehr zurückgedrängt werden. Dagegen ist 
die Frage wohl aufzuwerfen: Ist es wünschens- 
oder empfehlenswert, den alten Urbestand des 
Niederdeutschen aus der Seemannssprache auszu- 
merzen und durch Hochdeutsch zu ersetzen? Dies 
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ist entschieden mit »Neine zu beantworten, denn 
das hieße: die Seemannssprache um eine große 
Zahl von treffenden, meist kernigen und kurzen 
Ausdrücken ärmer machen — das wäre eine Sünde 
nicht allein gegen die Seemannssprache, sondern 
auch gegen die deutsche Sprache überhaupt. Wir 
müssen vielmehr ernstlich danach trachten, unsere 
Muttersprache an solchen Ausdrücken immer mehr 
zu bereichern, um uns und unsere Landsleute in 
den Stand zu setzen, jeden Gegenstand, jede Ver- 
richtung in nicht mißverständlicher Weise und 
obne Anwendung von Fremdwörtern kurz und klar 
zu bezeichnen. 


” * 
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Zur Schallsignalfrage schreibt uns aus Kiel 
vom 3. August Herr Vizeadmiral Aschenborn, Exz.: 

Wie ich erfahre, bat der Verband der Deutschen 
Seeschiffer- Vereine eine Rundfrage über die wün- 
scenswert erscheinenden Veränderungen der Nebel- 
signale erlassen, Ich möchte dabei noch einmal 
ganz kurz an zwei Punkte erinnern, deren Richtig- 
keit nicht zu bestreiten ist. 1) die Seiten- 
signale sind nur gut und brauchbar so lange 
nicht mehr wie zwei Schiffe in gegenseitiger 
Hörweite sind. Bei mehreren treten Unsicherheiten 
und Mifverstiindnisse ein. Die Kurssignale 
dagegen lassen alle Schiffe, die sie hören, klar 
erkennen: in welchem Quadranten das signal- 
gebende Schiff steuert. 2) Seitensignale geben 
nur indirekt die Fahrtrichtung des Signalzebers 
an, die der Empfänger erst aus der eigenen her- 
leiten muß: Kurssignale sagen direkt: in 
welchem Quadranten das gehörte Schiff steuert. 
Schließlich meine ich, daß die Kurssignale erst 
dann obligatorisch sein sollen, sobald das einfache 
vorgeschriebene Nebelsignal eines anderen Schiffes 
gehört wird, bis so lange wird auch nur der eine 
Ton gegeben und das fortwährende Geben des 
mehrtönigen Kurssignals bis zum notwendigen Ge- 
brauch unterlassen. 


« ” 
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In ibrem Bericht für das Jahr 1902/03 hat 
die »General Shipowners Society< vom Standpunkt 
des englischen Reeders zu verschiedenen sehr wich- 
tigen Fragen, die auch früher besprochen worten 
sind, Stellung genommen. Wäbrend die Vereinigung 
zum Entwurf der Verwaltung des Londoner Hafens 
(Port of London Bill) den Vorschlägen der Royal 
Commission zustimmt, die bekanntlich eine einheit- 
liche Verwaltung, einen Port Trust empfiehlt, be- 
kämpft sie den Antrag. wonach die Verwaltung 
gegebenenfalls berechtigt sein soll, Hafenabgaben 
bis zum Höchstbetrag von 1s 6d pert zu erheben 
und schlägt 1 s als höchstmöglichen Satz vor. Die 
Gründe für diesen Wunsch, den sie durch einen 
Vertreter beim gemischten Parlamentsausschuß 
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geltand machte, fanden kein Gehör.) 
schuß bielt sich nicht für berechtigt, 

zu gründenden Hafentrust durch eine Vorschrift 
die etwaige Höhe von Hafenabgaben Fesseln anzı- 
legen; die Bestimmung hierüber müsse dem Trust 
vorbehalten bleiben. Ein Bescheid, mit dem sich die 
Reedervereinigung nicht zufrieden geben will. Die 
Absicht der Londoner Handelskammer und andere: 
Körperschaften, die von der Royal Commission vor- 
geschlagene Anzahl von zehn Reedern, als Mitglieder 
des Hafentrustes, auf acht herabzusetzen, ist an der 
energischen Bekämpfung dieser Idee durch den 
Sekretär des Reedervereins gescheitert. Der Parie- 
mentarische Ausschuß empfiehlt, daß unter den 
zehn Reedermitgliedern sieben sein sollen, deren 
Schiffe Londoner Docks benutzen und drei un- 
beteiligte. Die Reduktion der Leuchtfeuer- 
abgaben um 121/, pCt, die dank der geschickte 
Begründung durch Herrn Charles Me. Arthur im 
Laufe des Juhres erfolgt ist, genügt dem Reeder- 
verein, wenngleich er den Wert dieser Vergiinst- 
gung nicht verkennt, nicht. Vielmehr wird er 
Mc. Arthur auf das Lebhafteste in der Absich: 
unterstützen, im Laufe der nächsten Session für 
gänzliche Abschaffung der Leuchtfenerabgaben ein- 
zutreten. Mit Genugtuung begrüßt der Jahre- 
bericht die erfolglosen Bemühungen des Lord Mus 
kerry mit seiner unter dem Namen Alien Bill im 
Oberhaus eingebrachten Vorlage, welche den Aus 
schluß von Ausländern als Kapitäne und Schiff! 
offiziere der britischen Handelsmarine anstrebw. 
Der Antrag ist ja bekanntlich mit 74 gegen} 
Stimmen in zweiter Lesung abgelehnt worden. 
Dasselbe Schicksal erwartet der Verein von der, 
beabsichtigten Ausdehnung der Pflichten der Work- 
mens Compensation Act (1897) auf britische Reeder 
zugunsten der auf britischen Werften beschäftigten 
Seeleute. Die lebhafteste Befriedigung äußert det 
Bericht über die ebenfalls von Lord Muskerry ein- ’ 
geleiteten, später fehlgeschlagenen Pläne für die Eiv- 
fübrung einer Leichtladelinie fär britische Schiffe. 
Der Reederverein hotft, nach der Behandlung, die 
diesem »illconsidered proposal« zuteil geworden ist, 
daß ähnliche Projekte in Zukunft nicht mehr aul 
tauchen. — Wenngleich dieser Wunsch im His- 
blick auf die schlechte geschäftliche Lage sebr wohl; 
erklärlich ist, glauben wir kaum, daß er in Erfüllung 
gehen wird. Ebensowenig ist in den bisher erfolg- 
los betriebenen Anstrengungen das letzte Wort ge. 
sprochen, die auf die Ausstoßung des ausländischen 
Elementes in britischen Kapitäns- und Schiffsoffizier= 
kreisen abzielen. Hinter diesem Postulat stehet 
nicht nur die vereinigten zunächst beteiligten Inter 
essentenkreise, die Kapitäne und Offiziere, sonder 
auch die Kriegsmarine und verschiedene einflu- 
reiche Politiker. 
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Der französische Marineminister, dem bekanntlich 
auch alle Verwaltungsangelegenheiten der Handels- 
marine unterstehen, hat kürzlich das seit dem 30.Januar 
d. Js. in Kraft befindliche Subventionsgesetz, soweit es 
sich auf die Fahrprämien bezieht, in einer Weise 
ausgelegt, die anf lebhaften Widerstand der Reeder 
gestoßen ist. Nach dem Gesetz erhalten bekannt- 
lich Dampfer und Segler für je 1000 Seemeilen 
1 Fr. 70 Ct. (mit stufenweiser Herabsetzung) für 
jede Bruttotonne. Nach des Ministers Meinung 
wird die Prämie nun nicht nach den wirklich 
zurückgelegten Meilen berechnet, die ein Schiff, 
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wenn es beispielsweise mehrere Zwischenhäfen auf- 
sucht, gelaufen ist, sondern es kommt als Maßstab 
lediglich die nach Berechnungen bekannte Ent- 
fernung vom ersten Ausgangs- bis zum letzten 
Bestimmungsort in Betracht. Da die Reeder mit 
dieser Auslegung keineswegs einverstanden sind, 
hat ihre Vertretung, der kürzlich ins Leben ge- 
tretene Reederverband, gegen den Entscheid des 
Ministers beim Staatsrat Berufung eingelegt. Ehe 
sich die höchste Instanz mit dieser Beschwerde 
beschäftigt, können allerdings noch Monate vergehen. 


Reichskommissare bei deutschen Seeämtern. 





In Nr, 13 Ihres geschätzten Blattes haben Sie 
bei Erwähnung des »Helga«-Falles und Ansprache 
eines der Beisitzer an den Kapitän sendlich« ein- 
mal eine Seite dieser Frage angeschnitten, die 
meines Erachtens viel zu der, man kann ruhig 
sagen, schiefen Stellung oder Unpopularität der 
meisten Reichskommissare, »der Offiziere a. D.«, 
beigetragen hat. »Endlich«, sage ich, weil ich lange 
darauf gewartet habe und jedes Mal enttäuscht den 
betr. Artikel der in der »Hansa« geführten Kontro- 
verse beendete, wenn dieser sich ins Uferlose ver- 
lor. Sie sagen, daß in Deutschland selbst ein 
»Protokollführer«e sich einem vor das Seeamt ge- 
ladenen Kapitän gegenüber ein gewisses »aire zu 
geben sucht und komme ich dadurch auf die Frage 
und woher nimmt sich denn ein Subalternbeamter 
Recht zu seinem Benehmen« ? 

Ich habe vor Jabren verschiedenen Seeamts- 
Verhandlungen in Deutschland beigewohnt, auch 
in England und, nach dem Grundsatz, daß man nie 
zu viel lernen kann und sich für Fälle, wo es 
Einem an die eigene Haut geht, rüsten sollte, wo 
sich eine Gelegenheit dazu bietet, genau aufgepaßt. 

Ich muß nun leider gestehen, dali} meine so 
gewonnenen Eindrücke sehr zu Ungunsten Deutsch- 
lands ausfielen; es ist nun allerdings seit der letzten 
solchen Verhandlung, der ich bei beiwohnte, ein 
gutes Dezennium vergangen, aber ich habe noch 
immer den Eindruck als ob ich einer Sitzung eines 
englischen police-courts am Montag Vormittag an- 
gewohnt hätte, wo der Delinquent bineingeführt und 
vom Richter etwa angeredet wird: »Prisoner at the 
bar, you are brought up, for having been drunk 
and disorderly in the streets. What have you 
got to say in defence 7« 

Ich mache hier noch den Unterschied, dal 
diese Frage manches Mal in humorvollem, immer 
aber in freundlichem Tone gestellt wird. »Bei uns, 


ach du lieber Gotts, sagt die »Hansa«, und das | 
mit Recht, liegt die Sache aber anders und ich | 


muß gestehen, daß ich mich verschiedene Male 





sehr gewundert habe, daß keiner der Beisitzer 
solcher Verhandlungen, die doch auch praktische 
Leute, jedenfalls aber nicht »Untergeordnete« der 
Herren Reichskommissare (mit einer Praxis a. D.) 
sind, sich nicht dazu aufschwang, solchem 
Kasernenton während der Verhandlung ein Ende 
zu machen. Und noch öfter habe ich mich beim 
Verfolg solcher Verhandlungen gefragt: »Wie ist 
es nur möglich, daß ein solcher Mann in dieser 
Stellung belassen werden, resp. sich behaupten 
kann, denn das Verfahren ist doch öffentlich und 
etwas sollte doch mal nach oben durchsickern. 

Der Gesetzgeber sagt ja, es solle keine Strafe 
sein, wenn einem Schiffer, Steuermann oder 
Maschinisten einmal sein Patent genommen wird, 
für Manchem ist aber die Behandlung in der see- 
amtlichen Verhandlung schon Strafe genug. 

Ich habe einer Verhandlung beigewohnt, wo 
der Reichskommissar, er war von unserem ersten 
Seehafen, wo er mehrere Jahre in gleicher Eigen- 
schaft gewaltet hatte, ndch einem zweiter oder 
dritter Güte versetzt, einen alten »Herrn« Schiffer 
in grober Weise angriff und »Patententziehung« in 
einer Art beantragte, daß dem alten Herrn die 
helle Wut in die Augen trat und er dem Herrn 
Reichskommissar ein Geschenk mit seinem Patent 
machen wollte. Dem Herrn Reichskommissar wurde 
nachgesagt, or habe als »selbstiindiges« Kommando 
einmal eine Schulbrigg nach Westindien gehabt. 
Der alte Herr hatte eine Brigg genau 50 Jahre 
geführt, allerdings nur in der Ost- und Nordsee, 
hatte sich aber von einer Jacht zum Schoner und 
zuletzt für lange Jahre zum Dampfer aufgearbeitet. 
Und die Ost- und Nordsee ist die Schule der 
Seefahrt. (NB. Das Patent wurde nicht entzogen.) Ein 
anderes Mal leitete ein Herr Reichskommissar, seinen 
Antrag, natürlich auch auf Patentziehung, damit ein, 
daß er dem Delinquenten etwa das Folgende an den 
Kopf warf: »Na, wenn wir denn nun glücklich Allen 
Adjüs gesagt haben und die Geschichte einiger- 


maßen den Anschein hat, als ob es nun doch wohl 
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losgehen müßte, so wird allmählich der Kasten los- 
gemacht und denn, na, wenn man das Ding denn 
endlich so weit herum hat, als wie es etwa mul, 
so gehts los und in den blauen Dunst hinein. 
Natürlich gehts dann schief, und dann wundert 
man sich darüber, und kommt man dann hierher 
{vor das Seeamt), dann möchte man womöglich eine 
Belobigung haben, daß es noch so gut abgegangen 
ist.< (Das Schiff war auf Schlickgrund festgelaufen 
und nachher wieder unbeschädigt flott geworden.) 
Glücklicherweise war der Herr Reichskommissar 
einmal an den Unrechten gekommen, der sich keinen 
»blauen Dunste vormachen ließ, sondern reden 
konnte und vom Oberseeamt sein Patent auch 
wieder zurück erhielt. = 


Sie, und mancher Ihrer Leser dazu, mögen 
meine Ansicht nun vielleicbt nicht teilen, oder nur 
in sehr bedingtem Maße, aber ich bin durch viel- 
faches Beschäftigen mit dieser Frage und lang- 
jähriges Herumhören in den beteiligten Kreisen, 
denen ich doch auch fast 40 Jahre angehöre, immer 
wieder zu dem Schluß gekommen, daß die Un- 
popularität der betr. Persönlichkeiten weniger. in 
ihrer unzulänglichen Kenntnis der Verhältnisse auf 
einem Kauffahrteischiff als mehr im Verwechseln 
des »Seeamtes und des Geladenen« mit dem »Exer- 
zierplatz und Rekruten« lag. 


Als Kauffahrteimann würde ich selbsverständ- 
lich gerne sehen, wenn für diese Kommissariate 
auch Leute dieser Kauffahrteiflotte herangezogen 
würden und teile ganz und gar nicht die Ansicht 
eines Ihrer Korrespondenten, der ein Jahrhundert 
für die Ausbildung eines wirklich kompetenten 
Reichskommissars verlangt. Gesunder Menschen- 
verstand und Mutterwitz helfen über Vieles hinweg 
und der gute Ton in allen Lebenslagen ist selbst 
für einen Reichskommissar nicht überflüssig. So 
viel ich weiß, sollen zu »Beisitzern« der Seeämter 
möglichst mitten im praktischen Leben stehende 
Leute genommen werden, also solche, die ihr Brot 
noch auf See verdienen, oder mit der praktischen 
Seefahrt noch in so enger Verbindung stehen, dab 
sie allen vorkommenden Fragen möglichst -ge- 
wachsen sind. 


Weshalb wird nun vom Reichskommissar nicht 
dasselbe und noch im verstärktem Malßßstabe ver- 
langt? Kraft seiner Stellung hat er eine ganz andere 
Stimme als ein simpler Beisitzer und so dürfte man 
billigerweise von dieser Person, die über das Wohl 
und Wehe eines Menschen und seiner Familie, die 
auf ibn als ibren Ernährer angewiesen ist, auch 
ein besonderes Wissen und Anpassungsvermögen 
erwarten, 

Keine a. D., sondern Offiziere, die die Ver- 
antwortung eines »selbständigene Kommandos aus 
mehrjähriger (ich sage nicht einmal langjähriger} 





Und von diese 
haben wir, Gott sei Dank, in unserer Kriegsmarine 
so viele wie kaum eine andere Flotte der Welt 
Man braucht gar kein Fachmann zu sein, um wir. 


Erfahrung zu würdigen wissen. 


digen zu können, was diese Herren im Sommer 
und im Winter mit ihren Fahrzeugen in der Ost. 
und Nordsee leisten und leisten müssen. Alle und 
jede Hochachtung vor ihnen! 

Da aber der Dienst beider Kategorien sich aut 
See abspielt und die Fragen des Seeamts sich 
durchweg mit Vorkommnissen auf der See be 
schäftigen, so würde ein frischerer Seeton in den 
Verhandlungen unermeßliches Gute stiften und ich 
bin fest überzeugt, daß rasch Richter und Delinquent 
abgewirtschaftet haben werden und der Reichs 
kommissar der Kriegsmarine sich ebenso rasch das 
Vertrauen des »vorgeladenen« Kauffahrteises- 
mannes erringen wird, dessen Hochachtung er sich 
ja längst, wenn in den meisten Fällen auch ur- 
ausgesprochen, erworben hat. 


Also fort mit dem scharfen Ton und nach dem 
gesunden Menschenverstand und mit dem Herrn 
beantragt und geurteilt und nicht, daß der, der »vor- 
geladens wird und dem im allerhöchsten Falle Un- 
fühigkeit für seinen Beruf vorgeworfen werden 
kann, (ich spreche hier von rein nautischen Se- 
unfällen, ohne kriminalistischen Beigeschmack), dem 
aber in den meisten Fällen die Redegabe und «= 
wandtes Auftreten mangeln, von vornherein a; 
»voll und gleichberechtigt« dasteht und nicht as 
»Delinquent« betrachtet wird, u E 


Anmerkung der Redaktion. Herr v. F., eu 
schätzter Mitarbeiter unseres Blattes und wegen der Stelluse, 
die er im Leben einnimmt, gewiß ein erfahrener Beurtei 
von Schiffabrtsverbältnissen, bat im vorstehenden Aufsatz er 
Urteil über die Reichskommissare bei Seeämtern ausgesprochen. 
das — wir wollen mal sagen — etwas veraltet ist. Die Herre: 
»a. D'sc, wie er sie nennt, und worunter er solche inaktive 
Seeoffiziere der Kaiserl. Marine verstebt, die nie oder dab 
uur kurze Zeit ein Schiff selbständig geführt haben, — m 
diesen Herren bekleidet heute wohl keiner mehr das Amt 
eines Reichskommissars. Im Laufe des letzten Jahrzehnts bst 
die Reichsregierung vorwiegend höhere Seeoffiziere beras- 
gezogen und die beiden letzten Ernennuogen, für das Ham- 
burgerrund Bremerhavener Seeamt, ein Vize- und ein Kontre 
admiral, beweisen auf das Deutlichste, welche hohe Bedentacg 
die Regierung den Amtsbefugnissen eines Reichskommisar 
beimißt. Etwas anderes ist seine Kritik an dem Ton, der 
gegenüber dem vor das Seeamt geladenen Kapitän oder Schiff 
offizier zuweilen angeschlagen wird. Hier könnte Masche 
anders sein, wenn sich auch dank der lebhaften letztjähriges 
Bewegung zugunsten einer Abänderung des Gesetzes über de 
Untersuchung von Seeunfällen schon vieles zum Besseren ge 
ändert hat. Und wir glauben, die Wünsche des Heirn ¥. F. 
würden recht bald ganz in Erfüllung gehen, wenn nur jeder 
Kapitän und Schiffsoffizier, sofero er nicht die Behandlung 
eines gentleman erfahren hat, wie sie ibm gebührt, sch 
entweder an seinen Verein oder an die Öffentlichkeit. be 
schwerdeführend wenden würde. Von diesem Beschwarde- 
recht machen die Herren, wenn überbanpt, meistens der 
Gebrauch, nachdem ihnen das Patent entzogen worden ist, 








weil sie erst dano in ihrem Verein oder der ihnen nahe- 
stehenden Presse den natürlichen Beschützer erblicken. 





Wie 
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in recht vielen anderen Angelegenheiten, ist leider auch hier 
Indifferenz, also Selbstverschulden die Ursache. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung D. ,Algores* durch „Wear- 
mouth* und „Soutbern Cross“ und Ber- 
gung D. ,Wearmouth* durch „Humber“ 
und „Chester“. D. „Algores“, auf der Reise 
von London nach Goole, dem durch Aufstoßen auf 
einen Gegenstand alle Schraubenflügel abgebrochen 
waren, lag, Notsignale zeigend, in etwa 1 Sm Ent- 
fernung. von der Protector Sand Boje vor Anker. 
In dieser Position stellte nach voraufgegangener 
Verständigung D. „Wearmouth“, der von Goole 
nach London bestimmt war, eine Schlepptrossen- 
verbindung zwischen beiden Dampfern her, um 
wAlgores“ auf deren Wunsch nach der Humber zu 
tauen. Innerhalb der Mündung der Humber, 
awischen Rosse Spit und den Glockenbojen, brach 
die Schlepptrosse, worauf „Algores* Anker fallen 
ließ. Im dem Bestreben eine neue Trossenver- 
bindung herzustellen, kamen die Schiffe zu ein- 
ander in gefahrdrohende Nähe, Um eine Kollision 
zu vermeiden, wurde ,Wearmouth*, als seine 
Schraube die weit ausstehende Ankerkette von 
„Algores“ streifte, zu einem Maschinenmanöver 
gezwungen; mit dem Resultat, dab die Ankerkette 
der „Algores“ die Schraube des „Wearmouth* un- 
klar machte. Nachdem die Kette durchgeschlagen 
war und die Schraube von „Wearmouth* trotzdem 
unklar blieb, nahm „Algores“ die Hilfe des herbei- 
kommenden Schleppers „Southern Cross“ in An- 
pruch, der den Dampfer nach Hull brachte. Nach- 
dem es „Wearmouth“ gelungen war, seine Schraube 
von der Ankerkette des , Algores“ zu befreien, ließ 
er sich, da seine Maschine nicht anspringen wollte, 
von den hinzugekommenen Schleppern „Humber“ 
und „Chester“ in Tau nehmen und ebenfalls nach 
Hull schleppen. — Wiihrend nun ,, Wearmouth* Ber- 
gungsansprüche gegen „Algores“ geltend macht und 
ersucht bei der Bemessung des Bergelohns Rück- 
sicht auf die ihm gewordenen Beschädigungen und 
auf den an die beiden Schlepper zu zahlenden Berge- 
lohn nehmen zu wollen, beanspruchten „Southern 
Cross“ gleichfalls von „Algores*, und „Humber“ 
und „Chester“ von „Wearmouth“ Bergelohn. Das 
Gericht gewährte (25. Juli) „Wearmouth“ 1100 £, 
weil er „Algores“ aus einer Lage, in der Schlepper 
nicht zur Hand waren, nach einer dem Bestimmungs- 
ort näheren, allerdings gefiihrlicheren Position ge- 


bracht habe, wo aber Schlepper erhältlich waren 
und weil ferner „Wearmouth“ durch die Anker- 
kette von „Algores“ Beschädigungen — 250 bis 300 £ 
— erlitten habe und weil diese Beschädigungen zur 
Folge hatten, dal} „Wearmouth* Schlepperhilfe in 
Anspruch nehmen und demgemäl Bergelohn zahlen 
müsse, „Southern Cross“ erhielt von „Algores“ 
700 £, „Humber“ 325 und „Chester“ von 175 
von „Wearmonth“. 


* * 
* 


Bergung D. „Duncrag* durch See- 
schlepper „Blazer“. „Blazer“, ein Schlepper 
von 1200 Pferdekräften, war benachrichtigt worden, 
daß einige Meilen südlich von Holyhead ein Dampfer 
auf Strand säße. Er lief hin und fand „Duncrag* 
von seiner Besatzung verlassen, auf Grund, südlich 
von den Rocks von Penrhos Point, sein Bug hoch 
aus dem Wasser. Als die Tide kenterte, schlug 
der Kopf nach Süden herum, und das Schiff, das 
nun ‘quer zu den Rocks lag, begann zu treiben. 
Der Steuermann und drei Leute des Schleppers 
wurden an Bord geschickt und, nachdem eine 
Trossenverbindung hergestellt worden war, ein ge- 
fährliches Manöver bei der durch Wind- und Strom 
unregelmäßig laufenden See, wurde „Duncrag“, der 
schwer leckte, in den Hafen von Holyhead ge- 
bracht. Der Dampfer war an demselben Tage, als 
ihn der Schlepper sichtete, bei dickem Nebel auf- 
gelaufen und, als er sich in gefahrdrohender Weise 
auf die Seite legte, von der Besatzung verlassen 
worden. Der Kapitän des Dampfers, der dessen 
Fiottwerden von Land aus beobachtet hatte und 
sofort in einem Rettungsboot wieder an Bord fahren 
wollte, kehrte wieder um, als er „Duncrag“ im Tau 
des Schleppers erblickte. Er bestritt vor Gericht, 
daß der Dampfer aus großer Gefahr gerettet sei 
und er behauptete, dafi er ohne das Dazwischen- 
kommen des Schleppers mit Hilfe seiner Leute in 
der Lage gewesen wäre, den flottgewordenen Dampfer 
zum sicheren Ankerplatz zu bringen, an dem er 
jederzeit Schleppschiffe, falls er deren bedurft hätte, 
erhalten haben würde. Das Gericht, das sich dieser 
Darstellung nicht anzuschließen vermochte und das 
dem Schlepper zuschrieb, den Dampfer vor einem 
Totalverlust bewahrt zu haben, bewertete die Tätig- 
keit des „Blazer“ mit 1600 £. (26, Juli.) 
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Ausserdem: b) 1 Fischdampfer, 1 Küstenfahrzeug, 2 Seeleichter. 


2 Avisos, 1 Fischerfahrzeug. 


Anomorkunyg. RPD bedeutet Lee oneman PD Passagierdampfer 
5 Segler, SI Schlepper, T Tankdam Feuerschiff, J Dampf-Jacht, 
Voritas, N Norske Lloyd, BC Briti Corporation. 


c) 2 Seeleichter, 2 desde 1 Schwimmdad. 


FD ae FsD Fischdampfer, K -_ 


D Kaboldanpc. 
DB Dam fbasger. — G Germanischer Lloyd, doyd- per Ne ng B Bors: 


Der China - Teeklipper. 


Obgleich die bekannten Wirkangen, die die Dampfkraft 
auf den Meeren hervorgebracht hat, bislang our von begrenzter 
Natur geblieben sind, so hat trotzdem das Schicksal der trans- 
vzeanischen Segelschiffahrt durch sie einen nicht zu ver- 
kennenden Wechsel erfahren. Denn es ist u. a. offenbar, daft 
die ent mittlerer Größe, also Fahrzeuge bis zu rund 1000 R.-T. 
{a 2,83 qbm) Raumgehalt, dem Aussterben verfallen sind. 
Dagegen wachsen an Zahl und Bedeutung stetig die größten 
Segler, deren Hauptziele die Westküste Amerikas, Südaustralien 
und die Reishafen des südöstlichen Asiens sind. 

Dieser Wechsel, der die Theorie »des Üterlebens der 
Tüchtigsten im Kampfe ums Dasein« beleuchtet, tritt wohl nirgends 
ausgeprägter zutage, als in jenen Wasserstrafien, die den Ver- 
kehr des Auslandes mit dem Chinas vermitteln, Ganz abgesehen 
von der ostasiatischen Küsten- oder Zwischenschiffabrt, in der 
nebenbei bemerkt, bis vor etwa drei Jahrzehnten zumeist deutsche 
Segler mittlerer Größe beschäftigt waren, suchen heute nur 


noch selten auf transoceanischer Fahrt begriffene Segler 
asiatische Häfen auf. Der Überseeverkehr ist dort bereits # 
Jahren von Seglern auf Dampfer übergegangen, 

Und doch gab es eine Zeit, — sie liegt kaum vier Jah 
zehnte zurück, — in der das Segelschiff in der Warnre- 
frachtung von China nach Europa und Amerika allein mal 
und ausschlaggebend war, eine Zeit, in der man die kosthars 
Ladung jener Küste dem Segler anvertraute: wir spielen ae 
den chinesischen Teehandel an. Derselbe hat bekssati? 
durch die enorme Steigerung seines Verbrauchs einen gewalige 
Umschwung erfahren. Aber schon seit vielen Jahren wind da 
Tee ausschließlich auf Dampfschiffen verfrachtet. 

Das war, wie gesagt. früher anders. Denn das für Barge 
bestimmte aromatische Blatt wurde in Seglera, die der al 
riihmten Teeklipper-Klasse angehörten, in einem der 
großen Teeverschiffungsplätzen. in Haukau oder Putschist& 
laden, um den Tee erster Ernte in möglichst kurzer Zeit: 
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Bestimmungsorte, London, zuzuführen. Da auf den Tee, der 
zuerst auf dem Londoner Markt anlangte, seitens der Ver- 
frachter eine hohe Prämie gesetzt war, so gestalteten sich die 
Reisen dieser Klipper zu Wottfahrten, die von den beteiligten 
Kreisen stets mit dem größten Interesse verfolgt wurden. Man 
wettete stark und hohe Summen wurden mitunter dabei ver- 
loren, seltener allerdings gewonnen. 


Angesichts des Umstandes, daß seit einiger Zeit auf 
deutschen Werften große Vier- und Fünfmaster gebaut werden, 
die imstande sind, nicht alleın ungeheure Lasten zu tragen, 
sondern deren Segelgeschwindigkeit auch eine ganz vorzügliche 
ist, dürfte es namentlich von Interesse sein, einen kurzen 
Rückblick auf die Geschichte jener Klipperschiffe zu werfen, 
die in den ersten zwei Jahrzehnten nach Eröffnung Chinas für 
den Fremdhandel, also nach dem Jahre 1841, den Tee der 
ersten Ernte nach England brachte. *) 


Der europäisch-chinesische Teebandel, der vor dem Jahre 
1540 fast ausschließlich in den Handen der »Ostiodischen 
Gesellschaft« gelegen hatte, erfuhr durch die englischen Kriegs- 
operationen gegen China, die die Erschließung des Zopfträger- 
landes zur Folge hatten, einen großen Aufschwung. Die 
Amerikaner besafien ‚zu jener Zeit eine prächtige, zumeist in 
Boston und Baltimore beheimatete Schnellseglerflotte. Kein 
Schiff irgend einer anderen Nation konnte sich mit ihren 
Fabrzengen messen. Diese Klipper wurden zuerst im Jahre 
1845 von New-York aus nach dem Vorhafen Kantons, Whampoa, 
entsendet, und zwar segelten sie mit Ladung an Bord um 
Kap Horn nach Kalifornien, durchquerten von dort aus den 
Stillen Ozean, um Tee in China zu laden, und konnten auf 
diese Weise denselben nach England für eine Frachtrate 
nehmen, die einen Mitbewerb seitens englischer Reeder völlig 
ausschloß, da diese ihre Schiffe direkt nach China senden 
mußten. So kam es denn, dali während der ersten Jahre nach 
der Eröffnung des Chinesenreiches für den Fremdhandel sich 
die Amerikaner praktisch eines Monopols, soweit die Ver- 
sorguug der Weltmärkte mit Tee in Betracht kam, erfreuten, 


Die Engländer sahen natürlich mit veidischen Augen auf 
diesen Vorleil ihrer transatlantischen Vettern, und da ihre 
Schiffe sämtlich nicht für Schnellseglerzwecke bestimmt waren, 
so machten sie sich daran, nach dem Muster der berühmten 
Baltimore-Klipper verauchsweise ein Fahrzeug auf der schotti- 
schen Schiffswerft zu Aberdeen bauen zu lassen, Dies war 
ein großer Schoner, der »Torringtone; er wurde im Jahre 
1546 nach China gesandt, Da das Fahrzeug seinem Zweck 
entsprach, bauten die Engländer mehrere Schiffe der »Tor- 
rington«-Klasse; trotzdem blieben die Amerikaner die Herren 


*) Wie große Fortschritte uoser Segelschiffsbau gemacht 
und unsere Kenntnis der Windverhältoisse auf den Meeren 
zugenommen hat, gebt u. a. aus der ganz bedeutenden Ab- 
kurzung der transozeanischen Reisen hervor. So erforderten, 
beispielsweise, vor etwa 20 Jahren die Fahrten von Deutsch- 
land um das Kap Horn nach Valparaiso im Durchschnitt 
wenigstens 100 Tage; ihre Dauer ist gegenwärtig auf etwas 
über 70 Tage heruntergegangen. Der Hamburger Viermaster 
»Placilla« hat sogar für diese Strecke auf sechs Reisen im 
Durcbsehnitt nur 65 Tage gebraucht. Vergleichsweise sei hier 
bemerkt, dali die Dampfer der »Kosmos«-Linie von Hamburg 
durch die Magellanstraße nach Valparaiso im Mittel 56 Tage 
für diese Reise benötigen. Auch auf der australischen Fahrt 
ist die Zeitdauer ganz erheblich abgekürzt worden. So machte 
x. B. die Hamborger Bark »Selene« die Reise von Hamburg 
bach Melbourne vor einiger Zeit in 70 Tagen, und das Bremer 
Schiff »Aleyone«, 2150t, gebrauchte sogar nur Sl Tage um 
die Strecke Bremen-Sidney zurückzulegen. Man siebt also, 
dab unter solchen Umständen die Segelschiffabrt wohl mit den 
Dampfern in den Wettbewerb treten kann. 
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der Seebeförderung nach Europa. Sie gingen sogar an die 
Arbeit und ließen, um den englischen Mitbewerb einzudämmen, 
eine neue, noch prächtigere Kiipperflotte in Baltimore bauen. 
Die ‚Zahl der neuen Fahrzeuge, zu denen die berühmten 
‚Challenge, »Sea Witch« und »Orientale gehörten, betrug 
etwa zwanzig. Nichts kam ihnen an Fahrgeschwindigkeit auf 
dem Meere gleich. 

In den fortan regelmäßig zwischen den Teeklippern Englands 
und Amerikas stattfindendee Wettfahrten gewannen die Eng- 
länder ihren ersten Sieg im Jabre 1851. Der englische Klipper 
»Ganges« verließ Whampoa (Kanton) Ende August drei Tage 
nach den berühmten Battimore-Klippern »Flying Cloud« und 
»Bald Eagle« auf der Reise nach London. Auf den Sieger 
waren große Summen gesetzt. Der »Ganges« langte am 
16. Dezember nach einer Reise von 108 Tagen im englischen 
Kanal an. In der Nähe Portlands traf er seine beiden Gegoer, 
und es gelang ihm in den London Docks 24 bezw. 36 Stunden 
vor seinen beiden amerikanischen Rivalen anzulaugen. 

Zu jener Zeit gab die große, am chinesischen Teehandel 
stark beteiligte englische Firma Jardine, Matheson & Co. ein 
Fahrzeug auf der Werft zu Aberdeen in Bestellung, den 
»Stornaway«, von 530 1; ibm folgte bald darauf ein zweites, 
der »Chrysolitee. Doch konnten diese beiden Klipper den fast 
doppelt so großen amerikanischen Gegnern nichts anhaben. Im 
Jahre 1853 langte der ebenfalls in Aberdeen gebaute »Joseph 
Fletchers, 670t, in 104 Tagen von Shanghai in London an; 
es war dies die schneliste, bislang von einem englischen Klipper 
gemachte Reise zwischen diesen beiden Plätzen. Doch war es 
erst im Jahre 1856, in dem der »Lord of the Isles<, 690 t, 
der auch eins der ersten, in England gebauten eisernen Schiffe 
war, daß die britischen Teeklipper in den Vordergrund traten. 
Von diesem Jahre an fingen die Amerikaner an allmählich von 
der Bildfläche des Chinameeres zu verschwinden. *) 

Im Jahre 1860 war der größere Teil der Teeverfrachtung 
aus Chioa bereits in englischen Händen. In diesem Verkehr 
bildete sich langsaın eine Flotte berühmter Schneliseglcr heran, 
deren Namen in den Annalen der britischen Kauffabrtei- 
marine geschichtlich geworden sind, wie z. B. der »Challenger« 
(695), »Kate Carniee (550 t), »Crest of the Wavee, »Spray 
of the Ocean (beide von je rund 900t), Obgleich der 
amerikanische Mitbewerb ein Ding der Vergangenheit war, 
wurde dieser doch unter den englischen Reedero selbst sehr 
stark betrieben. Die Frachten für Tee waren außerordentlich 
hoch, dann aber wurden die Reeder noch dadurch angespornt, - 
daß die Verfrachter auf die frühesten Ablieferungen hohe 
Prämie setzten. Das Wettsegeln der Chinaklipper artete in 
eine förmlıche Manie aus; die Schiffsbauer wurden beauftragt, 
an Geschwindigkeit unübertroffene Segler zu bauen. 


So kam es, daß von den Werften zu Aberdeen und 
Greenock eine Anzahl von Fahrzeugen von Stapel gelassen 
wurde, wie sie hinsichtlich ibrer Form, die Welt nie vollendeter 
gesehen hatte; aber auch als Schnellsegler standen sie unüber- 
troffen da. Zu diesem gehörte der 1865 gebaute «Sir Lanzelote, 
890 t, der Stolz der gauzen Teeklipper-Klasse. Unübertroffen 
steht seine Reise da, die er im Jabre 1569 machte. Er segelte 
am 17. Juli 1869 mit einer vollen Ladung Tee von Futschau 
gach London; am 10. Oktober war er im englischen Kanal 
uod vier Tage später in London. Er hatte somit den 15000 


*) Natürlich war es wicht die Überlegenheit der englischen 
Schiffe, die die Amerikaner aus jenen Gewässern vertrieb, denn 
zweifellos batten sie ihren englischen Gegnern zum wenigsten 
ebenbürtige sSchiffe bauen können. Doch lag der ganze Tee- 
handel vielmehr in englischen Händen. Während des Jahr- 
zehnts 1845 — 1855 charterten englische Kaufleute amerikanische 
Klipper, um ihre Teefrachten von China nach London zu 
schaffen. Zwei Jahrzente später wurde der ganze, nach 
Amerika importirte Tee dorthin in englischen Schiffen gebracht. 
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Sm. langen Weg in 89 Tagen zurückgelegt, d. h. »Sir Lanze- 
lot« segelte täglich im Durchschaitt über 160 nautische Meilen. *) 

Unter den Wettfabrten der Teeklipper hat aber keine ein 
größeres und allgemeineres Interesse erweckt, als die des 
Jahres 1871. Die »Thermopylae« verließ am 22. Juni Shanghai 
auf der Reise nach London. Zwei Tage später folgte ihr die 
»Forward Ho«, und am 27. Juni die »Undine«e. Am 1. Jali 
verließ die berühmte »Titania« Futschau, ebenfalls nach London 
bestimmt. Ihre Rivalinnen hatten demnach einen großen Vor- 
sprung; aber dennoch langte sie schon am 2. Oktober nach 
einer 93 tiigigen Reise in London an; die »Thermopylae< er- 
reichte den Platz vier Tage später, die »Undine« kam am 16. 
und die »Forward Ho« am 20, Oktober dort an. Die »Hallowen« 
machte im Jahre 1874 eine denkwürdige Reise; sie legte den 
Weg Shanghai-Dea! (bei Dover) in 89 Tagen zurück, 

Die riesig aufgetakelten Chinaklipper waren eine ansge- 
zeichnete Schule für Seeleute; sie waren so recht dazu ge- 
schaffen, die Leistungsfähigkeit von Schiff und Mannschaft auf 
die Probe zu stellen. Zur Führung dieser Fahrzeuge gehörte 
nicht nar Intelligenz, sondern auch großer Mut. Unfälle kamen 
natürlich häufig vor, aber damals war der Gewiun an den 
Frachten ganz ungleich grifter wie gegenwärtig, so dal sich 
auch betrachtliche Verluste an der Takelung oder Beschädigung 
an der Ladung noch ertragen liellen. Allerdings waren auch 
die Kosten der Mannschaft sehr hoch; denn jedes dieser Fahr- 
zeuge führte eine für sein Grölenverhältnis sehr starke Mann- 
schaft, dreißig Köpfe und noch darüber. Doch kamen auch 
mitunter verbältnismällig lange Reisen unter diesen Teeklippern 
vor, solche von 120--150 Tagen. 

Aber von jenem Frühlingstage des Jahres 1863, als das 
1250 t grolie englische Dampfschiff »Robert Lowe» Hankau 
auf der Reise nach London als erstes, in Hankau mit Tee 
für Europa beladenes Seeschiff verließ, war auch das Los der 
China-Teeklipper besiegelt. Man sah noch bis zum Anfang der 
Der Jahre diese Prachtexemplare moderner Schiffsbankuast 
in Hankau und Futschau Teo laden; aber die schrılle Stimme 
der Dampfpfeife des »Robert Lowe« war auch ihre Toten- 
glocke, und das gänzliche Verschwinden der Klipper war nur 
eine Frage der Zeit. Auch hier hat das prosaische Dampf- 
schiff das Segelschiff und seine Poesie aus dem Felde ge- 
schlagen. N, 

*) Diese Reise war um zehn Tage schneller als die der 
“Sericac, »Ariele und »Taeping« in dem großen Wettfahren 
Fatschau-London im Jahre 1866. Am nächsten kommt dieser 
»Rekords-Reise die des Klippers »Thermopylae« (050 t).. Dieser 
segelte auf seiner Erstlingsreise im Jahre 1869 in sechzig 
Tagen vou London nach Melbourne; von diesem Platz ging er 
in 28 Tagen nach Shanghai (ebenfalls eine »Kekord«-Reise), 
von hier nach Futschaa, nahm eine Ladung Tee ein und brachte 
sie in 91 Tagen wach London. 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Strandung des Kieler Dampfers »Mimi- an der Südost- 
küste von Langeland. Auf einer Reise von Wismar nach 
Boneß, als der Steuermann um 7 Uhr abends die Wache an 
den Kapitän abtrat, machte er diesen darauf aufmerksam, daß 
das Schiff eine Meile mehr als gewöhnlich in der Stunde 
zurückgelegt habe, daß also ein starker Strom herrschte und 
das Feuer vou Marienleuchte in 3 Sm Entfernung passiert sei. 
Der Kapitän änderte um 8 Uhr den Kurs auf NW, W in 
dem Glauben, das Feuer von Skelsnoor zu sehen, irrte sich 
aber, indem er das Feuer von Fakkebjerg in Sicht batte. Um 
4 Uhr 10 Minuten kam das Schiff plötzlich fest, jedoch bald 


mit rückwärts gehender Maschine wieder ab und g 

an der Unfallstelle vor Anker. Eine sofort angestell 
suchung des Schiffes ergab, daß dieses keinen Schaden 

hatte und dicht geblieben war. Trotzdem ging der Kapitän 
mit dem Dampfer nach Kiel zurück, woselbst an! der 
Howaldtschen Werft eine unbedeutende Reparatur vorge 
nommen wurde. Der Reichskommissar führte aus, dal 
die Schuld an dem Unfall den Kapitän Schröder träfe, der 
nachlässig navigiert habe. Es sei auch unbegreiflich, wie der 
Kapitän die beiden Feuer hätte verwechseln können. Dis 
Seeamt gab dann folgenden Spruch ab: »Die Strandang ds 
Kieler Dampfers »Mimi« am 31. Dezember 1902 au der Sud- 
ostküste von Langeland, etwa 3 Sm von Skelsnoor ist von dem 
Schiffer Peter Schröder aus Kiel dadurch herbeigeführt, dal 
er, ohse seinen Schiffsort zu kontrollieren und zu berichtigen, 
auf die Küste von Langeland losgefahren ıst.« 


Vermischtes. 





In einem Schreiben, das auf die unter dem Titel »Zun 
Gebrauch der deutschen Admiralitätskarten« kekannt geworden 
Kritik an den »Naohr, für Seefahrer: Bezug nimmt, werds 
wir von hochgeschätzter Seite darauf aufmerksam gemacht, 
dali für verspätete Veröffentlichungen über die Auslegung oter 
Einziehung eines Seezeichens an der deutschen Küste oicht die 
Nautische Abteilung des Reichs-Marıne-Amtes, sondern die zu- 
ständige Bebörde des in Frage kommenden Bundesstaates ver- 
antwortlich ist. Die io letzter Nummer veröffentlichte Zo- 
schrift des Herrn Regierungs-Präsidenten in Schleswig, der xt 
gegen den Vorwurf verspäteter Bekanntgabe der Verlegang 
des Feuerschiffs Fehmarnbelt wandte. hat uns ja auch de 
Richtigkeit obenstehender Mitteilung bewiesen. 


Das »Konst. Handelsblatt« veröffentlicht folgende Bekanct- 
machung: »Den deutschen Schiffs-Interessenten und Kapitines 
wird zur Kenntois gebracht, daß nach Mitteilung der Kaiserl. 
Ottomanischen Regierung das Signal auf Chab Tiz is de 
Nähe von Yem bou el Bahr eingestürzt ist. Die erfurder- 
lichen Malnahmen zur Wiederaufrichtung des Signals sind. 
getroffen. Konstantinopel, den 18. Juli 1903. Der Kasserlxh+ 
General-Konsul.« 


Versetzungen auf den vereinbarten Dampferwege 
zwischen dem Englischen Kanal und der Ostküste Nord 
amerikas. In einer sehr beachtenswerten Abhandlung dr 
Abteilung 1 der Deutschen Seewarte im tetzten Heft de 
Annalen sind auf Grund eines reichen Beobachtangsmaterals 
das aus den meteorologischen Journalen von Dampfern de 
Hamburg-Amerika Linie und des Norddeutschen Lloyd erwortes 
ist, die Versetzungen der Schiffe in jener Fahrt einer eis- 
gehenden Beobachtung unterzogen. Hierbei kommt die See 
warte zu folgendem Ergebnis: 1) Die Größe der Versetzusgen 
von Dampfern steht im umgekehrten Verhältnisse zur Schifts- 
größe, scheint dagegen kaum von der Schnelligkeit und Maschiner- 
kraft der Schiffe abzuhdngen. 2) Ausnahmsweise große Ver- 
setzungen, die meist durch besondere Naturereignisse, schwer 
Stürme, gewaltige Strömungen und dergl. hervorgerufen werde 
kommen bei Schiffen jeder Größe fast in gleichem Maße vor 
3) Alle Schiffe werden am bäufigsten nach Lee oder (auf N-Br.) 
nach dem Quadranten rechts von Lee versetzt. 4) Die Ver 
setzungen im Sinne der herrschenden Stromrichtung piege 
die größten zu sein, 5) Die Versetzungen sind im Dart 
schnitt auf der westlichen Hälfte der Dampferwege wesentith 
größer als auf der östlichen; die Grenze der schwachen und 
starken Versetzungen liegt im Mittel bei 40° W-Lg, fir & 
südlichen, bei 30° W-Lg. für die nördlichen Wege 6) 4 
der östlichen Hälfte beider Wege sind die Versetzungen hal 





allen Kompaßrichtungen ziemlich gleichmäßig verteilt. 7) Auf 
der westlichen Hälfte der südlichen Wege, von 40° W-Lg. bis 
Land überwiegen überall Versetzungen nach Norden und 
Osten. 8) Auf der westlichen Hälfte der nürdlichen Wege, 
von 30° W-Lg. bis Land, wechselt die vorwiegende Richtung 
der Versetzungen zweimal: a) SW-Strom überwiegt zwischen 
der amerikanischen Küste ond 60° W-Lg. sowie zwischen 50° 
und 40° W-Lg.; b) NO-Strom überwiegt zwischen 60° und 
50° W-Lg. sowie zwischen 40" und 30° W-Lg. Zum Schluß 
fügt die Deutsche Seewarte den Wunsch an, dal} die Herren 
Dampferkapitäne sich nicht durch die Zahl der vorstehenden 
Tabellen abhalten lassen wollen, den Versetzungen auf diesem 
wichtigsten aller Dampferwege besondere Aufmerksamkeit zu 
widmen; sie finden in den Tabellen Auskunft wohl auf jede 
nur irgend mögliche Frage hinsichtlich Häufigkeit, Richtung 
und Stärke der Strömung. 


Grosse Segelschiffe unter deutscher Flagge. Die Zab! 
der deutschen QOzeansegelschiffe, die mehr als 1000 t brutto 
messen, ist gegen das Vorjahr um 11 zurückgegangen. Diese kleine 
Aboabme ist wohl aber nur als eine vorübergebeude Schwankung 
aufzufassen, die in günstigeren Jahren leicht wieder ausge- 
glichen werden dürfte. Auch im letzten Jahre sind neue und 
größere Segelschiffe gebaut worden; denn obgleich sie nicht 
so schnell wie die Dampfer sind, es viel schwerer ist, ihre 
Fabrt zu regieren und deren Dauer abzumessen, rentieren sie 
sich dennoch, weil sie billiger sind, besonders wenn die Kohlen 
teuer werden und Jaoge Reisen gemacht werden sollen, wie 
sach der Westküste Amerikas. Am 1. April 1903 wurden 
225 große Segeischiffe von 1000 t R. und darüber 
in der deutschen Handelsflotte gezählt. Die meisten sind in 
Hamburg beheimatet, fast die Hälfte, darunter auch die aller- 
prußten. Obenan die beiden Segler der Firma F. Laeisz von 
“UBL bezw. 4026 t R. brutto, das fünfmastige Vollschiff 
»Preußen«, der grölite Segler der Welt, und der fünfmastige 
Segier »Potosie. An dritter Stelle stebt der Viermaster > Alster- 
damm« der A.-G. »Alstere, auch ein Hamburger von 3537 t R. 
Dann kommt der neue Viermaster »Urania« der 3265 t R. 
groß ist und der Hamburger Firma B. Wencke Söhne gehört. 
An fünfter Stelle schiebt sich das erste Bremer Schiff ein, 
ier Viermaster »Herzogin Cecilie<, bekanntlich das eine der 
beiden Schulschiffe des Norddeutschen Lloyd. Die nächsten 
sieben Segelschiffe tragen wieder Hamburger Flagge; es sind 
das die Viermaster »Alsterberge, »Henriette«, »Persimmon«, 
»Pitlochrye, »Alstere, »Edmunde und »Thekla« die sich unter 
die Reedereien A.-G. »Alstere, H. H, Schmidt, F. Laeisz, Siemers 
& Co verteilen und 3239—3076 t messen. Jetzt kommt das 
größte Bremer Fracht-Segelschiff mit 3054 t. der »Paul Riekmers« 
der Reederei- und Schiffbau-Akt.-Ges, Rickmers Reismühlen. 
Mit zwei Hamburger und einem Bremer Viermaster, die sich 
“eiterhin anschließen, endet die stattliche Reibe der 16 größten 
Heutschen Segelschiffe über 3000 t R. brutto. Im vorigen 
Jabre zäblten erst 13 Schiffe zu dieser Gruppe, ein Zeichen, 
wie auch im Segelschiffbau die Tendenz nach Vergrößerung 
Ger einzelnen Schiffstonnage vorhanden ist. Zwischen 2000 
und 3000 t gibt es 19 Hamburger und 27 Bremer Segel- 
schiffe: darunter das Schulschiffe »Herzogin Sophie Charlotte«. 
Die Zahl dieser Segelschiffe nat gegen das Vorjahr keine Ver- 
änderung erfahren. In die folgende Gruppe der großen Segel- 
scbiffe zwischen 1000 und 2000 t gehören 163 Fahrzeuge: 
die mächtigsten davon wiederum sind im Besitz von Hamburger 
und Bremer Reedereien. Das größte deutsche Segelschiff, das 
das keinem Hamburger oder Bremer Reeder gehört, ist die 
* Hassias von Joh. A. Brunken aus Genua; sie hilt 1818 t. 
Nachber kommen auch einige Segelschiffe aus Geestemiinde 
(größtes die »Philadelpbia«e mit mit 1805 t), Bremerhaven 
Segler »Heinrich« 1544 t), Brake (»Ocran« 1488 t), Elstleth 
"Anna mit 1467 t, Wolthusen (Zion: mit 1366 t); Rostock 


381 


(»Frieda Mahn« 1352 t), Emden (»Nil Desperandum« 1165 t 
netto), Barth, »Oportoe und »Lissabone zu den zahlreichen 
Hamburger und Bremer Schiffen zwischen 1000 und 2000 t. 


+ 
i) 


Germanisoher Lioyd, Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—30. Juni 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 16 48 13 50 
Beschädigungen . . 280 156 283 124 


Nach Flaggen geordnet gingen im Juni 1903 folgende 
Schiffe verloren: 





Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampfer Segior 
amerikanische E= 10 japanische 2 _ 
belgische l 2 mexikanische = 1 
brasilianische _ 1 niederländische == 1 
britische 8 7 norwegische 1 3 
chilenische 1 1 portugiesiche — 3 
dänische a 6 russische - 3 
deutsche 1 _ schwedische = 6 
französische 2 3 türkische -_ i 

ener 9 m ee 
italienische = “ zusammen 16. 48 
Schiffbau. 
Bauaufträge. 


Die Lübecker Werft von Heury Koch ist von der Reedarei 
Karl Tiede, Wismar, zum Bau eines 2000 t grossen Dampfers 
beauftragt worden. 


=” * 


Stapellänfe, 

Auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik Hamburg be- 
findet sich für Rechnung der Firma B. W, Wessels in Emden 
ein neuer Seeschleppdampfer in Bau, der am 30, Juli beim 
Stapellauf den Namen »Peter Wessels<« erhielt. Er hat 
eine Länge von 27 m, Breite 6 m und ist 3.7 m tief. Die 
Maschine soll ca. 400 Pferdekräfte indizieren. Die Ablieferung 
des Dampfers soll Ende August erfolgen. 

Am 4. d. M. faud auf der neuen Werft der Flensburger 
Schiffbau - Gesellschaft der Stapellauf des ersten der für die 
Chinesische Küstenfahrt-Gesellschaft«e in Hamburg in Bau be- 
griffenen 4 Dampfer statt. Derselbe wurde auf den Namen 
»Helene Menzell« getauft. Die Dimensionen sind folgende: 
2X, K17' 6", Tragfähigkeit 2150 t. 

* a 

Die von der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft für Herrn 
H. C. Stülcken Sohn, Hamburg, neuerbaute Docksektion traf 
am 5. August morgens 3 Uhr nach flotter Durchschleppung 
durch den Kaiser Wilhelm-Kaual in Hamburg ein. Der Schlepp- 
zug setzte sich von Flensburg aus am 3. August morgens 
gegen 4 Uhr in Beweguog und hat somit nur 2 mal 24 Stunden 
für die Fahrt gebraucht. Für dieselbe Firma in Hamburg 
sind bereits früber zwei ähnliche Dockabteiluogen geliefert; 
feroer wurde in diesem Jahre der »Reiherstieg - Schiffswerft 
und Maschinenfabrik, Hamburg« ein großes Schwimmdock von 
11000 t Tragfähigkeit geliefert. Die Fiensburger Werft hat 
die Herstellung von Docks zu einer Spezialität gemacht und 
verfügt über alle neuesten Maschinen und Einrichtungen für 
diesen Zweck. Die jetzt abgelieferte Dockabteilung hat fol- 
gende Dimensionen: 175° 6,“ X 80 64," X. 9* 10°/,* engl., 
Seitenhöhe 24/6". Die drei Dockabteilungen haben zusammen 
eine Tragfähigkeit von ca. 5500 t, sind jedoch so eingerichtet. 
daß jede Sektion auch für sich arbeiten kann. ‘ 


© r 
¢ 


Probefahrten. 


Am 28. Juli machte der auf den Howaldtswerken, Kiel, 
erbaute Eisbrecher »Mäntuirea« seine Probefahrt, welche in 
jeder Beziehung zufriedenstellend verlief. Das Schiff leistete 
statt der kontraktlich bedungenen 600 Pf. St. 680 und’ betrug 
die Geschwindigkeit statt 10'/,, wie festgesetzt 11.3 Knoten. 
Der gesamte Bau des Schiffes einschl. Beschaffung der 
Materialien, Herstellung der Maschine, Kessel, Bergungspumpe. 
elektrische Beleuchtung etc. wurde in der kurzen Zeit von 
2 Monaten 24 Tagen erledigt. 


7 “ 
« 


Sohiffbau im Fiskaljahre 1902/03 auf den amerikani- 
sohen Werften. 1536 Schiffe mit 456076 t Br. gegen 1657 
Schiffe mit 473981 t Br. im Vorjahre, Der wesentlichste 
Rückgang trat im Bau von Stahldampfern im Gebiete der 
großen Seen ein, die auf 41 mit 131660 t gegen 52 mit 
161 797 t zurückgegangen sind. Ein Zuwachs ist nor für 
kleinere Fahrzeuge, 320 mit 79574 t gegen 287 mit 57502 t 
zu verzeichnen. Zwei Drittel der Neubauten fassen mehr als 
je 1000 t, davon an den großen Seen 37 Stahldampfer mit 
130 283 t. An überseeischen Dampfern 18 mit 101 471 t. 





Maritime Rundschau. 


Deutschland, 


In Rostock starb am 28. Juli Kapt. W. Bade, ein Teil- 
nehmer der in den 60er Jahren unternommenen Hansaexpe- 
dition nach dem nördlichen Eismeer. 


Das Projekt des Elbe-Kiel-Kanals beschäftigt 
neuerdings wieder weite Kreise. Nach dem Plane soli der 
Kanal einige Meilen vor Lübeck vom Elbe-Trave-Kanal ab- 
zweigen und über Segeberg-Plön nach Kiel geführt werden. 
Eins Reihe der beteiligten Gemeinden haben schon Beiträge 
zu den s. Zt, von Geh. Rat Sartori auf 30000 Mk. veran- 
schlagten Vorarbeitungskosten geleistet. 


- ’ 
* 


In der seeamtlichen Untersuchung uber das Aufstoßen 
des Dampfers »Taygeta« im Bottnischen Meerbusen, übte 
der Reichskommissar, der den Unfall auf die Nachlässigkeit 
des an Bord befindlichen Lotsen zurückführte, scharfe Kritik 
am Lotsenweseo im Wasadistrikt. 


* ” 
= 


Die Schiffsbesichtigungs-Kommissionen in 
Kiel und Wilhelmshaven werden mit dem |. April 1904 auf- 
gelöst. Zu demselben Zeitpunkte wird eine Schiffsbesichtigungs- 
Kommission mit dem Sitz in Hamburg und Altona errichtet. 
Dieselbe wird dem Reichs-Marine-Amt unterstellt. 


. - 
* 


Amtlich wird der 1302er Schiffsverkehr in den 
deutscheu Kolouien mit 2 Mill. t Raumgehalt bekannt 
gegeben. Von 1561 deutschen Schiffen zur Vermittelung dieses 
Verkebrs, fallen 1033 auf die deutsch-ostafrikanischen Häfen 
in dem nur 22 ausländische Schiffe verkehrten. In den übrigen 
Kolonien, insbesondere in Samoa, überwog die ausländische Flagge. 


* ” 
. 


Nach der Tagespresse sind die ältesten hisher zum Schiffs- 
park der Ham burg-AmerikaLinie gehörenden Dampfer 
»Allemaniac, »Rhbevaniac, »Polynesia«, »Polaria« und »Athose 
an eine schottische Reederei verkauft und statt ihrer vier neue 
Dampfer der Gulf-Line erworben worden, nämlich die 
Anfang der Wer Jahre erbauten »Gulf of Siame«, »Toronto«, 
»Genoa« und »Böthuia« von je 3450 t Br.-R. 


Das deutsche Vollschiff »Sdsg 
Siemers & Co., Hamburg, Kapt. Schütt, hat die Paka 
Sydney in 74 Tagen zurückgelegt, eine Rekordreise®} 
darchschnittlich im Etmal 180 Sm gelaufen warden, m 
größte Distanz in 24 Stunden 323 Sm, 13.5 p. b. 

* * 





































In Schiffahrtskreisen von Apenrade besteht die Ak 
sicht, auf der nördlichen Seite der Insel Kaloe eine Schifts 
werft zu errichten. 

Ausland, 

In einem Rundschreiben an englische Keedetei- und 3 
schiffer - Vereinigungen teilt das Handelsamt mit, daß sex 
Beamten angewiesen seien, den einzelnen Reedera und Kyi 
tänen mehr Sorgfalt auf die genügende Einnahme von Bala 
zu empfehlen. Dieser ErlaB ist durch die Debatten im über 
hause über die Leichtladelinie veranlaßt worden. 


* - 
= 


Nach einer Mitteilung des englischen Handelsministers 

die er im Unterhaus machte, sind unter Ausländern 3 
Schiffsfibrer mit Lotsenpatent und zwar 44 { 
London, 27 für die übrige NO-Küste und je einer für ı& 
Clyde und in Kings Lynn. 
* * 

Bei einer Zunahme von 22819 2 in den Einnahmen wa 

der Schiffsverkehr des Manchester Schiff-Kanals v 
15% 363 t im ersten Halbjahr 1902 auf 1835 Wit ind 
ersten sechs Monaten dieses Jahres. 


r * 
* 


Da im Jahre 1902 uicht weniger als 4000 Schaner 
leute von Unfällen beim Löschen und Laden im Hafe 
von Antwerpen betroffen worden sind, besteht die 4 
sicht, ein Hafengesetz auszuarbeiten, das ebenso auf : 
heimische wie ausländische Schiffe und ihre Besatzunge 
Bezug haben soll. 

“ a 

Der Wert seewärts ausgeführter Güter a: 
allen Häfen der Ver. Staaten betrug im letzten Frick 
jahre — 1. Juli 1902 bis 30. Juni 1903 — 213.043 206 Dol 
gegen 205022669 im Vorjabre. An diesem Export war 
u. A. beteiligt: New-York mit 43380879 8 (+3 mm 
gegenüber dem Vorjahre). Baltimore 28 266436 (— MOWE 
New-Orleans 24 888 732 (-- 12 Mill); Philadelphia 19782 
(— 1 Mill); Galveston 15 414 378 (+ 8 Mill); Boston 12469 1% 
(-- 4 Mill); Newport News 11331 048 (— 4 Mill.}; San Fre 
zisko 13 602 602 (— 4 Mill.); Paget Soued 13 574 008 (+ LLY 

= > 


= 

Im letzten Fiskaljabre bis zum 30. Juni 1903 wanderie® 
— 57279 mehr als ein Jahr früher — 124458 Persoase '9 
Kanada ein; davon kamen 37891 vom europäischen Ko 
tinent, 45080 aus Großbritannien und seinen Kolonien 0 
41 787 aus den Ver. Staaten. 

Die darch den letzten schweren Sturm im Hafen vı@ 
Valparaiso verursachten Schiffsunfälle, insbesondere “4 
Untergang des Postdampfers »Areguipae mit vielen Mensch“ 
leben, bat in der chilenischen Kammer zu einem beit 
Vorstoß gegen die Regierung geführt, der Mangel an Iater® 
und Fürsorge für die Sicherheit des ersten chilenischen Halt 
vorgeworfen wurde. 

Die Regierung des australischen Commonwealth bat 2) 
englischen Kolonialsekretär bekannt gegeben, daß laut 
des Parlaments der im Jahre 1905 zwischen dem Mutter! 
und dem Commonwealth ablaufende Postvertrag ajeh! 
erneuert werden könne, falls auf englischen 
wie bisher Laskaren beschäftigt werden würden 


*) 8 »Teeklipper« . 





wearer. Er . rer 


Vereinsnachrichten. 


Der Verein Deutscher Kapitänse und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 30. Juli ab- 
gehaltenen Versammlung, io der fünf Mitglieder aufgenommen 
wurden, nahmen die Delegierten des Vereins Deutscher Kapi- 
tine und Offiziere der Handelsmariae Lübeck teil. Nach dem 
Boriebt für das I. Halbjabr 1903 ergab sich, dali der Verein 
manchen erfreulichen Erfolg zu verzeichnen hatte. Trotzdem 
der Tod und freiwillige Austritte manche Lücke in die Zahl 
der Mitglieder gerissen hatte, war durch zahlreiche Neu- 
eintritte ein sehr zufriedenstellendes Wachsen des Vereins 
testzustellen. Auch der Kassenbericht gab zu allgemeiner 
Zufriedenheit Anlaß. Verschiedene größere Aufwendungen 
batten nicht verbindern können, daß die Vermögens- und 
kassenverhältoisse des Vereins einen bedeutenden Aufschwung 
nabmen. Der 2. Punkt der Tagesordnung, das Dreiwachen- 
system, gab zu lebhafter und langer Debatte Anlaß. Der 
Lübecker Verein machte durch seine Delegierten bekannt, dal 
er den Hamburger Verein bevollmiichtige, alle Schritte, welche 
erforderlich seien, um den berechtigten Wünschen des ganzen 
Standes der Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine Gehör 
zu verschaffen, auch in seinem Namen zu tun. Die von dem 
Hamburger Verein bereits früher gefafite Resolution betreffend 
das Dreiwachensystem wurde auch von dem Lübecker Verein 
aogenommen. Es stellte sich jedoch heraus, daß diese Reso- 
lation nicht imstande wäre, den zurzeit sehr beklagenswerten 
Verbältoissen der Lübecker Schiffahrt Abhülfe zu bringen. 
Die kürzlich erlassenen Bestimmungen über die Besetzung 
der Kauffabrieischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren gäbe 
dem Elende der in der Lübecker Schiffahrt, wie überhaupt 
der in der Nord- und Ostseefahrt beschäftigten Schiffsoffiziere 
vaue Lebenskraft. Einer der aus Lübeck entsandten Herren 
konnte aus eigener Erfahrung berichten, daß er auf einer 
Fahrt, welche im ganzen 14 Tage dauerte, sehr zufrieden sein 
mußte, weon er innerhalb 24 Stunden eine Freizeit von drei 
Stunden erbieit. Daß es unter solchen Umständen häufig 
schwierig wäre, des Nachts während der Seewache trotz häufigen 
Ubergiefiens des Gesichtes mit kaltem Wasser die Augen auf- 
zühalten, war jedem klar. Wie solche Überanstrenguog mög- 
lich ist, wurde sehr bald erklärt Während früher auf den 
bierber gehörigen Dampfern neben dem Kapitän noch zwei 
Offiziere angestellt waren, ließ man allmäblicb den zweiten 
Offizier fortfallen und stellte dafür einen Bootsmann an. Von 
diesen konnte man allerdings mehr Handarbeit verlangen, so 
dab man darüber den Umstand verschmerzte, daß ein Boots- 
waun mehr Einkommen bezieht als ein zweiter Offizier. Uv- 
örträglich sei ein solcher Zustand auf den Dampfern der soge- 
nannteo Tourenfahrten. Der Dampfer verläßt den Ausgangs- 
bafen, erreicht einen Zwischenhafeo nach dem audern, bis er 
endlich in den Endhafen einläuft. Ohne unnötigen Aufenthalt 
wird gelöscht und geladen. Ob es Tag ist oder Nacht, der 
einzige an Bord befindliche Offizier muß sich selbst seine 
Ladung in dem Lagerschuppen zusammensuchen und haftet 
für die richtige Ablieferung. Dann folgt das Wachegehen auf 
See und die Vorbereitungen zum Laden und Löschen im 
bichsten Hafen. Erbolung ist unmöglich, wenn auch der 
Kapitän nach besten Kräften einspringt. Auf diesen Schiffen 
erfreuen die Schiffsoffiziere sich noch nicht einmal des Zwei- 
wachensystems, Von beiden Vereinen wurde in Anbetracht 
solcher Verhältnisse in der Ost- und Nordsee, herausgefordert 
durch die Bestimmungen über Besetzung der Kauffahrteischiffe 
wit Kapitinen und Schiffsoffizieren, folgerde Resolution ein- 
stimmig angenommen; >Die Vereine Deutscher Kapitiine und 
Offiziere der Handelsmarine in Hamburg und Lübeck nehmen 
Veranlassung, gegen die Bekanntmachung, betreffend die Be- 
setzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffa- 
offizieren zu protestieren. Beide Vereine müssen auf Grund 
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später zu erfolgender Ausführungen dringend wünschen, dali 
auf allen Dampfern, welche in der Nord- und Ostsee als 
Tourenfabrer beschäftigt sind, ein Kapitän und zwei nautische 
Schiffsoffiziere angestellt werden« . 





Büchersaal. 


Die Seegesetzgebung des Dentsohen Reiches, Mit Er- 
läuterungen und Ergänzungen ‘herausgegeben von 
E. Brodmann (Landnehter ia Lübeck). Verlag von 

n 0. Häring, Berlin 1903. 

Dies 1100 Seiten umfassende Werk enthält außer einer 
Zusammenstellung aller auf die See- und Küstenschiffahrt 
bezüglichen Gesetze und Verordnungen, die bis zum Jahre 1903 
im Deutschen Reich in Kraft getreten sind, zweckentsprechende 
Erläuterungen und Ergänzungen einzelner Paragraphen. Im 
Rahmen dieser kurzen Bekanntgabe, wie wir sie unserer Raum- 
verhältnisse wegen nur zu bringen vermögen, müssen wir selbst 
von einer Wiedergabe des Inbaltsverzeichnisses absehen. Au 
eine eingehende Besprechung ist desbalb nicht zu denken. Sie 
kann aber auch unterbleiben, wenn im allgemeinen ausgesprochen 
wird, dal} dieses Gesetzeswerk ein Nachschlagebuch und Rat- 
geber ist, der in keinem Reederei- oder Assekuranzbureau 
feblen sollte. 

Zu beziehen durch Eckardt & Messtorff, Hamburg, Stein- 
höft 1; Preis „# 19.50. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs - Ergebnisse im Monat Juni 1903. 
(Mitgeteilt durch Glifcke & Hennings, Schiffsmakler, 
Brunsbättelkoog— Hamburg —Holtenan.) 

(Such Ermittelungen dos Kaisort. Kanalamts Kiel.) 


Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 
do,  geschleppt 


} 1213 mit 328995 t N.-R. 
Segler, geschleppt oder mit 


eigener Kraft... . . . 1599 » 64380 >» 
Leichterfahrzeuge. . . . . 255 » 46619 
Zus. 3067 » 439994 t N.-R. 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 921 Fahrzeuge mit 171365 t N.-R. 
britischer . 61 » » 42157 ’ 
dänischer > 75 > » 34250 1 
schwedischer * 7A > » 21645 ’ 
norwegischer ’ 29 » » 13275 > 
franzosischer > 1 » » 325 » 
niederländischer > 12 ’ » 19133 > 
russischer incl. finn. » 26 > » 20062 > 
belgischer > 5 ’ ’ 1411 > 
div. Flaggen » y > » 5 368 » 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 2916 Schiffe 
>» 6mbs85m.... 3 > 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 2 Min. 
> 2 » 55-60 >» » ll » 48 » 
> 2 » 70-85 » > 12» 40 > 
» Schloppzüge .......... Ib + 6 » 


den Endschleusen 
in Brunsbüttel eingehend: 21 Min. 
ausgehend: 17 » 
eingehend: 19 » 
ausgehend: 15 >» 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeıt..... 268 Fahrzeuge 
> der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit... 2.222... 175 3 


Betriebserschwerender Nebel herrschte an 10 Tagen. 


Die Abfertigungszeit in 
betrug: 


in Holtenau 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 
(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18 ] 


Schiffer-Gesellschaft 
"ir Lübeck, 


Verein 


Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
































Seeschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 









Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 








Stettin, den 3. August 1905, 
An den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine, Hamburg. 
Auf unser Schreiben vom 10. März er. und $ 7 Absatz 2 der Verbands-Statuten Bezug nehmen, 
teilen wir mit, daß die Ihnen s. Zt. aufgegebene Kommission vom 5. August ab in Tätigkeit tritt. 
Unser II. Vorsitzender, Herr Kapt. Totte und der Schriftführer, Herr Navigationslehrer E. Köhler 
werden bis auf weiteres das Geschäftliche mit dem Verbande erledigen. 
Wir ersuchen Sie höflichst hiervon Anmerkung zu machen und alle Schreiben an Herm 
E. Köhler, Schiffer-Str. 9, zu richten. 
Mit freundschaftlichen Grüßen 
Der Seeschiffer-Verein „Stettin“. M. Bening. 





Schiffer- und Steuermanns-Befähigungsnach weise für Dampfer. 


Seeschiffer-Verein »Weser«. Bremerhaven, den 4. August 1903. 

An den Vorstand des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine in Hamburg. 

Wir teilen Ihnen mit, daß der Seeschiffer-Verein »Weser« sich den Ausführungen des Herrn Kap. 

Bening vom Stettiner Verein nur anschließen kann. Wir werden von Seiten des Verbandes mit allen 

zu Gebote stehenden Mitteln dahin zu streben haben, daß die Bedingungen zur Erlangung des Befähigung 

Zeugnisses zum Seesteuermann bestehen bleiben, d. h. daß die 12 Monate Seefahrtszeit als Matrose auf 
Segelschiffen nicht gestrichen werden. 

Mit freundschaftlichem Grube: Kornmehl, Vorsitzender. 


In der am 5. August abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg wur‘ 
Herr Kapt. H. Eelbo, D. Braunfels, zum Mitglied aufgenommen. Das Referat über die Eingänge fibre 
zu einer lebhaften Besprechung über die zur Untersuchung der Farbenblindheit in Anwendung betiné- 
liche Methode, die einer lebhaften Kritik unterzogen wird. Im allgemeinen wird die Anschauung vr 
treten, daß eine Untersuchung mit farbigen Laternen in dunklem Raum andere Resultate ergeben wünk, 
als sie mit dem Holmgreen’schen Verfahren erzielt werden. — Nächste Sitzung am 9. September. 


Schiffsführer und Schiffsoffiziere. 





In Wellington (Neu-Seeland) hat kürzlich ein Prozeß die Öffentlichkeit beschäftigt, den die set 
1890 bestehende »Shipmasters Association» gegen die Regierung anstrengte, weil der Vereinigung ds 
Recht bestritten werden sollte, sich in das Handelsregister als eine Körpersehaft zur Wahrung von Schiff- 
führerinteressen eintragen zu lassen. Für ihre ablehnende Haltung führte die Regierung als Grund a, 
daß schon eine ähnlichen Zwecken dienende Korporation, die »Mercantile Marine Officer’s Associatians, 
am Orte domiziliert sei und daß die Mitglieder der Schiffsführer-Vereinigung, wollen sie einer registrierten 
Gesellschaft angehören, der Offiziers-Vereinigung beitreten sollen. Die Schiffsführer haben in letzter 
Instanz Recht erhalten und der Eintragung ihres Vereins im Handelsregister steht somit nichts mehr im 
Wege. Weniger waren es die Ursachen dieses Prozeßes, die uns die Feder in die Hand gaben, al 
vielmehr die Begleitumstände, durch welche die Klage ein verbreitetes öffentliches Interesse hervornel 
Während der Staat zur Begründung seiner abweisenden Antwort die gemeinsamen Interessen von SA 
führern und Schiffsoffizieren ins Feld führte, wonach zwei Vereinigungen an einem Orte überflüssit 


der Weigerung seitens der Schiffsführer, der Officer's Association beizutreten. — Diese Sie 
nahme ist umso verwunderlicher, als das Mutterland der Kolonie Neu-Seeland, das Ver. # 
der klassische Boden für Vereinigungen von Schiffsführern und Schiffsoffizieren ist. 


P.M 


| Nautischer Verein. 


- om 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 


a Vertretung in Bremen: H. W, Silomen’s 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen sind andie Redaction, 


Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 

heiten an die Verlagshandlang Eckardt & 

Messtorff, Hamburg, Steinhéft 1. 


Frühere Jahrgä 


\ 


















Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkelir. 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pf¢. 


Anzeigen. 


| Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 Pfg. berechnet. 
| 
| 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 6. w. 





1903. No. 33. 


Hamburg, den 15. August. 


(1864 u. ) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


XXXX. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Entscheidungen des englischen Admiralitiitsgerichts. — Nautische Untersuchungen. — 


Schiffsunfülle an der deutschen Küste während des Jahres 1961. — 
Zweites Rundschreiben. — Schiffbau. — — Vermischtes. — Maritime Rundschau. — Vereinsnachrichten, 


— Büchersaal. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


tin neues englisches Schiffahrtsgesetz. — Deutscher 





Auf dem Ausguck. 

Warnung für Schiffsführer! Es hat sich heraus- 
gestellt, daß in den von der Firma Imray, Laurie, 
Norie & Wilson, London, herausgegebenen Karten 
vom Mittelmeer, östliche, Hälfte, die eingezeichneten 
mißweisenden Kompasse nicht mit der daneben an- 
gegebenen Variation übereinstimmen; der Unter- 
schied zwischen beiden beträgt auf einigen Stellen 
bis zu 1/, Strich. Die Londoner Firma, der hiervon 
sofort Mitteilung gemacht worden ist, wird hoffent- 
lich bald die erforderlichen Verbesserungen ver- 
anlassen ! 


* ” 
* 


Um der Bestürzung Rechnung zu tragen, die 
sich in Schiffsfiihrer- und Schiffsoffizierskreisen 
nach Inkraftreten der Vorschrift zur Bestimmung 
des Farbenunterscheidungsvermögens mit Rücksicht 
auf ibre Folgen geltend machte, berief die See- 
Berufsgenossenschaft eine Kommission als Berufungs- 
instanz für Kapitäne und Schiffsoffiziere, sofern das 
Ergebnis der ersten durch den Vertrauensarzt der 
See - Berufsgenussenschaft vorgenommenen Prüfung 
ungünstig lautete. Darnach wird also die Unter- 
suchung, falls sie in erster Instanz Farbenblindheit 
feststellte und falls der als farbenblind Erkannte 
Berufung einlegt, vor der Kommission wiederholt, 
um deren nautischen Mitgliedern, gestützt auf das 
über die abermalige Untersuchung abgegebene ärzt- 
liche Urteil, Gelegenheit zu einem Ausspruch darüber 


u 





zu geben, ob Bedenken über die weitere Verwen- 
dung des Untersuchten als Navigateur vorliegen. 
Auf Grund dieses Gutachtens entscheidet der Vor- 
stand der See-Berufsgenossenschaft endgültig. Die 
erwähnte Kommission hatte am 6. August Gelegen- 
heit in Funktion zu treten, weil ein Schiffs- 
offizier in der ersten Untersuchung nach dem Holm- 
green’schen Verfahren (bunte Wollfäden) als total 
farbenblind erkannt worden war. Veranlaßt durch 
wiederbolt geltend gemachte Einwände gegen die 
Zweckmäßigkeit des Holmgreen’schen Verfahrens. 
wurde die zweite Untersuchung zur Feststellung 
des - Farbenunterscheidungsvermögens mit einem 
Apparat farbiger Lichter, insbesondere weiß, grün 
und rot, vorgenommen, wie er bei der Untersuchung 
der Eisenbahner verwandt wird. Die Flamme mit 
einer Kerze Lichtstärke; zwischen dem Unter- 
suchten und der Lichtquelle ein Abstand von 6 m. 
Die Untersuchung zeitigte nun das auffallende 
Resultat, daß das Farbenunterscheidungsvermögen 
des Schiffsoffiziers, der sich nach dem Holm- 
greenschen Verfahren, wie gesagt, als total rot- und 
grünblind erwiesen hatte, in rot vollkommen normal 
war, in grün allerdings zu wünschen übrig ließ, 
wenn auch nicht von einer völligen Grünblindheit 
die Rede sein konnte. Dieses Ergebnis hat also 
Denjenigen Recht gegeben, die die Zweckmäßigkeit 
des Holmgreenschen Verfahrens in seiner Anwen- 
dung auf Seeleute bestritten haben. Aus diesem 
Grunde ist dringend zu empfehlen, daß zur Fest- 
stellung des Farbenunterscheidungsvermögens der 
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Seeleute farbige Lichter verwandt werden und daß, 
wie es in London und Liverpool längst der Fall ist, 
auch bei uns mit dem Holmgreenschen System ge- 
brochen wird. Im Sinne deutscher Kapitäne und 
Schiffsoffiziere ein ebenso dringender wie berech- 
tigter Wunsch, weil bekanntlich nach den neuen Un- 
fallvorhiitungs-Vorschriften als farbenblind erkannte 
Seeleute weder als Schiffer oder Steuermann ange- 
stellt noch zum Ausguck verwandt werden dürfen, 


Der in Nr. 31 S. 362 veröffentlichte Artikel, 
der, gegenüber den nimmer rastenden Bestrebungen 
zur Hebung der wirtschaftlichen Lage deutscher 
seemännischer Arbeiter auf Kosten ihrer Arbeit- 
geber, die Frage aufwirft: ob die Handelsmarine 
zum Geldverdienen oder zur Verwirklichung aller 
möglichen philantropischen Pläne geschaffen sei, — 
hat neben manchen dankenswerten, zustimmenden 
Äußerungen auch scharfen Widerspruch hervor- 
gerufen. So wirft em Leser der »Hansa« vor, die 
Interessen der Secleute denen der Reeder unterzu- 
ordnen; ein Beginnen, das ihm sehr befremdlich 
erscheine. Derartige Bemerkungen zwingen uns 
immer wieder zur Wiederholung des Ausspruchs, 
daß die »Hansa«e, als eine deutsche nautische 
Zeitschrift, nicht das Organ eines Standes, sondern 
aller in der deutschen Seeschiffahrt beschäftigten 
Erwerbsgruppen sein will. Mit anderen Worten, 
daß wir nach Maßgabe unserer Kräfte bestrebt sind, 
das unter langen und schweren Kämpfen erworbene 
Ansehen der deutschen Handelsmarine zu wahren 
und zu erhalten: gegenüber der verhetzenden Tätig- 
keit sozialistischer Seemannsagitatoren; gegenüber 
unerfüllbaren Wünschen amtlicher und nichtamt- 
licher sozialpolitischer Schwärmer und schließlich 
gegenüber Tendenzen des Auslandes, die geeignet sind, 
die Interessen der deutschen Handelsmarine nach- 
teiligzu beeinflussen. Bleiben die Mittel zur Verfolgung 
der zuletzt angeführten Absicht bei dieser Besprechung 
außer Acht, so läßt sich das obige Programm nur dann 
mit Aussicht auf Erfolg erfüllen, wenn wir nach 
dem Wahlspruch verfahren: Jedem das Seine. Den 
Reedern das Selbstbestimmungsrecht nicht nur, 
was selbstverständlich ist, über die Verwendung ihres 
Betriebsmaterials, sondern auch uneingeschränkt das 
Recht, den internen Schiffsbetrieb ohne staatliche 
Bevormundung und ohne andere unbefugte Ein- 
mischung unter Berücksichtigung der bestehenden 
Gesetze nach ihren geschäftlichen Interessen zu 
leiten. Den Schiffsführern und Schiff» 
offizieren, als Gegenleistung für ihre vornehmste 
Verpflichtung, die Interessen ihrer Reederei allem 
anderen voran zu stellen, den Schutz des Staates 
gegenüber mißbräuchlicher Anwendung der Macht 
ihrer Arbeitgeber; den Schutz des Staates sowie 
vor Allem auch die Unterstützung der Reeder gegen- 
über allen die Aufrechterhaltung der Disziplin be- 


einträchtigenden Versuchen; schließlich — und dieses 
gilt auch für Schiffsleute, als Ausgleich treuer 
Pflichterfüllung, — das Recht, die ihnen aus der 
Gesetzgebung zustehenden Vergünstigungen unver- 
kümmert und obne Nachteil für ihre Stellung gelteni 
machen zu können. 


Die Einhaltung dieses Programms schlielt 
natürlich nicht aus, daß zu gunsten einer der vor- 
benannten Kategorien hier Vorschläge gemacht 
werden, deren Durchführung eine Beeinträchtigun; 
der Rechte einer anderen Kategorie und umg:- 
kehrt nach sich ziebt. Immer aber werden wir 
uns bei solchen Bestrebungen von der Absicht 
leiten lassen, die Bedeutung der deutschen Handels- 
marine im In- und Auslande sowie ihre Konkurren:- 
fähigkeit gegenüber ausländischen Wettbewerben 
zu erhalten. Und unter dieser Berücksichtigunz 
stehen wir, nach den außerordentlicher 
Vergünstigungen, die deutschen Schiffsleuten aller 
im letzten Jahre durch verschiedene Gesetze zutel 
geworden sind, dem Wettrennen nach immer neuen 
sozialpolitischen Problemen außerordentlich skeptisch 
gegenüber und stimmen durchaus nicht in de 
Jubelruf ein, mit dem ein großer Teil unserer libe- 
ralen Presse derartige Bestrebungen, meistens au 
Parteigründen, begleitet. 

Wer das Los unserer Schiffsleute auf Kosten 
der Reedereien verbessern will — und das ist doch 
schließlicb die Absicht unserer sozialpolitischen 
Ideologen — muß sich zunächst einmal die Frag 
vorlegen: ob die Schultern deutscher Reeder is 
einer Zeit geschäftlicher Depression, wie der jetzigen. 
zum Tragen noch größerer Lasten, als sie ihnen 
heute schon durch die Gesetzgebung aufgebürd 
werden, im Stande sind?! Die kleineren Reedereien 
werden diese Frage mit größtem Recht verneines 
müssen. Viele unter ihnen arbeiten schon gege- 
wärtig mit Unterbilanz, trotzdem ihre Schiffe un- 
unterbrochen in Fahrt sind. Und sie stehen bereits 
auf dem Standpunkt, daß zurzeit ihr bestes Geschäft 
im Verkauf ihrer Schiffe besteht. Im Verkauf as; 
Ausland, an die durch Lasten weniger bedrückte 
Konkurrenten. Und einige werden, das steht sicher 
fest, diesen Beschluß zur Ausführung bringen, we 
es unseren sozialpolitischen Heißspornen gelinge 
sollte, die Regierung zur Einbringung noch weiterer 
seemiinnischor Arbeiterschutzgesetze zu veranlassen! 

Und dann? Was nützen dann den deutseben 
Schiffsleuten von Woblwollen für sie triefende Ge 
setze, wenn die Leute fehlen, die ihnen die vom 
Staate angeordneten Vergünstigungen gewähren 
sollen?! Die Verhältnisse liegen heute so, daß ei 
Wahrung der Interessen deutscher Reedereien gleich 
bedeutend ist mit der Wahrnehmung der Interest 
deutscher Schiffsleute! — — 





Von einem Stettiner Kapitän wird uns über 
die Auslegung der neuen Seemannsordnung durch 
den Vorsitzenden des Stettiner Seemannsamtes 
geschrieben: 


Nach § 519 des H. G. B. kann der Kapitän das Schiffs- 
journal selbst führen, er kann es aber auch unter seiner 
Aufsicht, resp. Verantwortung von einem andern führen 
lassen. Von dem Vorsitzenden des Stettiner Seemannsamtes 
werden nun aber alle Fälle eines Strafantrages für Vergehen 
gegen die Seemanns-Ordnung, welche nicht von dem Kapitän 
persönlich mit eigener Hand in das Journal eingetragen sind, | 
als rechtsungültig abgewiesen, so dali in vielen Fällen die 
Leute straffrei ausgingen. Ob die Disziplin hierdurch ge- 
winnt, vermag ich nicht einzusehen. Als Begründung für 
seine Auffassung gibt der Vorsitzende an, daß in der neuen 
Seemannsordnung ausdrücklich gesagt sei: Der Kapitän 
hat jeden Vorfall in das Journal einzutragen usw. Meiner 
Meinung nach ist auch die Eintragung des Steuermanns, 
oder nach $ 519 eines geeigneten Stellvertreters ebenso 
gültig, wenn dieselbe unter Verantwortung des Kapitäns von 
demselben unterschrieben ist; denn andernfalls ist $ 519 
ein Unsinn. Eine Aufhebung dieses Paragraphen ist mir 
bisher nicht bekannt geworden. Ich müchte Sie nun um 
Ibre Meinung bitten. 





Der Vorsitzende des Stettiner Seemannsamtes 


handelt korrekt, wenn er verlangt, daß Eintragungen 
it das Schiffstagebuch, wie sie beispielsweise die 
§§ 43, 70, 89, 497 etc. vorschreiben, vom Kapitän 
persönlich vorgenommen werden. Daß der 
Gesetzgeber eine solche Absicht verfolgt hat, geht 
uw A. aus $ 13 der Seemannsordnung hervor, wo 
es einfach heißt: »Die Gründe für die Verzöge- 
rung etc. sind in das Schiffstagebuch einzutragen«, 


‘ Im Gegensatz zu den vorhin erwähnten Paragraphen, 


in denen ausdrücklich ausgesprochen wird, daß die 
Eintragung vom Kapitän vorzunehmen ist. Wir 
empfehlen nicht nur den Stettiner Schiffsführern 
auf diese Bestimmung der Seemannsordnung zu 
achten. Wenn der $ 519 des H. G. B. dem Kapitän 
das Recht einräumt, das Journal unter seiner Auf- 
sicht vom Steuermann und »im Falle der Verhin- 
derung des letzteren von einem durch den Schiffer 
zu bestimmenden geeigneten Schiffsmann« führen 
zu lassen, so schließt eine solche Vorschrift natür- 
lich nicht das Recht des Gesetzgebers aus, für einen 
bestimmten Zweck die Führung des Journals denı 
Kapitän selbst vorzuschreiben. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergungsklage des Fischdampfers 
„sea Hawk“ gegen die norwegische 
Bark „Allegro“. Auf einer Reise von der 
Bay von Biscaya nach Swansea hatte der Fisch- 
dampfer in dunkler, sehr stürmischer Nacht die 
Notsignale der entmasteten Bark in etwa 10 bis 
12 Sm SW von Lundy Eiland gesehen. Er war 
darauf zugefahren und erhielt auf seine Anfrage, 
ob er die Bark schleppen solle, den Bescheid bis 
zum nächsten Morgen sich in der Nähe aufzuhalten. 
Mit Tagesanbruch, als der Sturm etwas an Stärke 
abgenommen hatte, wurden die Verhandlungen 
erneuert, ohne zum Abschluß zu kommen, weshalb 
der Fischdampfer seine Reise fortsetzte. Er fordert 
Schadenersatz für die Absicht, Hilfe leisten zu 
wollen und für den gehabten Zeitverlust, während 
die Bark ihm jeden Anspruch auf Renumeration 
abspricht und insbesondere hervorhebt, dal das 
Admiralitätsgericht bereits am 28. April die Ber- 
gungsklage geregelt und die Bark zum Zahlen einer 
Bergungssumme verurteilt habe, die mehr als die 
Hälfte des Werts der Bark überschritten habe (Siehe 
Näheres Seite 222). Das Gericht (31. Juli) erkennt | 


auf 50 £ (30 Reeder, 5 Kapitän, 15 Mannschaft) 
Entschädigung, die „Sea Hawk“ zu leisten sind, 
weil er durch die Verzögerung der Reise den 
Markt für seine Fischausbeute verloren babe und 
weil er, wegen der gezeigten Absicht, helfen zu 
wollen, zweifellos belohnt werden müsse. 


Kollision zwischen dem deutschen 
Dampfer „Nerissa* mit dem norwegischen 
„Gerda“. Die Kollision ereignete sich als „Nerissa“, 
die von London nach Hamburg bestimmt war, auf 
der Themse Cuckhold’s Point umsteuerte und dann 
die von Hamburg nach Middleton bestimmte „Gerda“ 
1 Strich an Steuerbord sichtete. Die beiderseitigen 
Aussagen nehmen, weil sie sich direkt wider- 
sprechen, die Möglichkeit, sich aus dem zur Ver- 
fügung stehenden Beweismaterial ein Urteil zu 
bilden. Das Gericht hielt (5. August) „Nerissa* 
allein für die Kollision verantwortlich, weil ihr 
Ruder nicht zeitig- und stark genug nach rechts 
gedreht und weil sie, die mit kräftigem Flutstrom 
lief, zu starke Fahrt im Schiffe hatte. 
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Nautische Untersuchungen. 
Von H. Heyenga. 
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| Ist der zugehörende größere Stundenwinkel 

Nachstehend werde ich zunächst nachweisen, | zweier Höhen mit ¢', der kleinere mit ¢ bezeichnet 
daß meine in der »Hansa«, Jahrgang 1900, No. 14, | sind ferner die zugehörigen Deklinationen, Azimuth: 
Seite 162, gegebenen und ebendaselbst in 1900, | und Höhen beider Gestirne in gleichem Sinne durch 
Nr. 46, Seite 545 ergänzte neue strenge Methode | D‘, A‘, h‘ und D, A, A unterscheidbar bezeichnet. 
der Ortsbestimmung durch 2 Höhen, nicht bloß | während für einen Augenblick, im Stundenkreise t 
für gleiche oder annähernd gleiche Deklinationen, | in einem Abstande vom Aquator == D, in eine 
sondern ganz allgemein für 2 Höhen mit beliebigen | Höhe — f°, ein drittes Gestirn fingiert wird, so is 
Deklinationen anwendbar ist, | die den Douweschen Kreis darstellende Gleichun 





sinh —sin.h® = (eos ft cos.1') cosy cos. D Da oun 
sin h — sin ho = (sin hh — sin h*) — (sin h° — sinh’) oder 
me’ = ne _ c so folgt 
¢ = (sin D— sin D).8in g + (cos D— cos D*) cost’ cos y 
sin(D— D'\sing  — feos D— cos D' sin h' 
¢ "7, u ad 
sin (D— D*) cosy sin I' dy 
de re ee 
cos D 


Man siebt, die strenge Lösung der Aufgabe | zeinen Falle durch cosy, (D—-D‘) und D' a 
erfordert, wenn (D—D‘) nicht absolut = 0 ist, | ermitteln ist. 
die Hilfe einer geschätzten Breite, deren ge- Am 10. Juni 1893 beobachtete man auf 65°' 
ringere oder größere Genauigkeit in jedem ein- | geschätzter Breite gleichzeitig 


Spica -h = 13" 135 sinh = 228% D = 10° 348 AR = 13h 19m 348+ 
Altair —h' == 11° 588 sin ht = 20757 D' = §$°35' N AR =19 45 35.7 


m = o2 110 x = 6b 26m 065 








¢ = — 30292 
m’ <= 32411 = m—c r/, = 3h 13" 045° 
n' = 16 206 
Es ist nämlich: — —-- 
sin (D— D' see D' siny = — 030160 
(cos D— cos D') see D* sin ht = — 0.00123 
c = — 30292 
log see D = 0,00748 log sin DD = 26495 
» cosec ri, = 0,12722 za «76° 46°45 + cosee d = 0.16758 
» secd = 0,1340 d= 42° log coser —= 0.16758 > sine = 949253 
. m", == VHS w= 159 42°35 
> cos R = 9.34438 k= Bi Se 14 » » c= 1101087 
. wog = (1,37677 s = 196° 05 
» sint'+t = 972115 si, = 98° 2542 > aim == 000529 
? 8,7 z= 21 ° 3847 » > a 9.50686 
19, 74000 
» COS Ms wSTUSO 
it', = 42° 648 un = S4° 136 
log cosee (u — a) = 0,03127 UT. oe Ge hes (vn) = 68° 3141 
» » R = 0,01087 > 
> & 4 = 0414214 tt = jb 20 m IR (ht 
y = 65" 10° N. t!=1h 6m 0» West 


Mittelst der M. Gr. Zeit wäre somit die Position | ein geschätzter Breitenfehler — 1° die Rechnunf 
des Orts bestimmt. Weil für 1‘ des Breitenfeblers | wenig ändern. Es bedarf kaum der Erwähnung 
we — 0.00002 ist, so würde im vorliegenden Falle | daß ¢ leicht zu bestimmen ist nach: 


© = ser D* sin (D—D") . cos (D—D sin g = see D' sin (D—D'). sin (D+-D') sin ht 


Während somit einerseits die Richtigkeit der | Breite abhängig werden kann, wird aundererseits dit 
strengen Lösung von der Richtigkeit der geschätzten | Gleichung 


e 24 ER D 
sin { r! — sec ser D cosec ! e tom 


> 


ESE wa = 


die Douwesche-Linie in allen Fällen richtig zur 
Darstellung bringen, weil eine angenommene Breite 
stets das dazugehörende richtige c und damit 
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gehörenden richtigen Länge gibt. 
Für (¢‘+-t) = 6b 26m und ¢ = 15 6m gibt 
Tafel I, 2. Abteilung, p = . 053 (Mein Buch » Neue 





das dazu gehörende richtige m’ nebst der dazu | Standlinien«)., Mithin haben wir 
321 X 053 = 1718 = pm‘ 
22876 = sin h 
24594 = cos Z = sinh + pm‘ 
Zo Th? 46‘ N 
D = 10° 36'8 
# = 65° 10'N 


womit die Richtigkeit der obigen Rechnung ohne weiteres erwiesen ist. 


(Schluß folgt.) 


eh 


Schiffsunfälle an der deutschen Küste während des Jahres (901. 


Ein Material, dal in unmittelbarem Anschluß an die auf 
Seite 331 veröffentlichten Angaben über deutsche Schiffs- 
vetluste Erwähnung finden darf, betrifft die Erhebungen über 
die Schiffsunfälle an der deutschen Küste, und zwar für das 
Jahr 1901. Während im Jabre 1900 484 Schiffsunfälle an 
der deutschen Küste passiert waren, beträgt ihre Zahl im 
Berichtsjahre 503. Davon 108 (113) Strandungen, 6 (12) 
Kentern, 13 (12) Sinken, 274 (273) Zusammenstöße und 102 
(74) andere Unfälle. Ist somit die Unfallanzahl um 22 höher 
als im Jahre vorher, so bleibt sie doch hinter der Durchschnitts- 
summe der Unfälle in den letzten fünf Jahren zurück. Von 
den erwähnten 503 Unfällen wurden betroffen 368 deutsche 
Schiffe. Und zwar 188 Segelschiffe, darunter 21 Fischer-, 
146 Küstenfahrzeuge und 21 Seeschiffe, und 180 Dampfschiffe, 
darunter 9 Fischer-, 43 Küstenfahrzeuge und 128 Seeschiffe. 
Die 135 Unfälle ausländischer Schiffe erstrecken sich auf 
41 Segel- und 94 Dampfschiffe. (Als Anbang sind noch 
2 Strandangen und 2 Zusammenstöße an der Küste und im der 
Nabe der Iosel Helgoland erwähnt.) Die 229 Seglerunfälle 
betrafen außer Seefischerfahrzeugen zumeist Galeassen, Gatioten, 
Ever, Schoiggen, Jachten, Schaluppen, Kutter, Leichter stc., 
von Seeschiffen waren es nur 5 Vollschiffe, 10 Barken, 22 
Schoner und 2 Briggen. 

Von den Strandungen und Zusammenstüßen, bezogen auf 

te Unilie, die häufig mit der Tageszeit in ursächlichem Zu- 
sammenhang stehen, fielen 53 Strandungen und 57 Kollisionen 
am Tage, 37 Strandunger und 66 Kollisionen bei Nacht vor. 

In Bezug auf die Stärke des Windes liegen folgende 
Angaben vor: »Örkanartiger Sturm«e in 1 Fall, »schwerer 
Starme in 12 Fällen, »Sturm« in 41, »schwere Kuhlte in 27, 
‚mäßige Winde« in 125, »leichte Winde« in 134, » Windstillee 
in 20 Fällen. 

In 111 Fällen war das Wetter »heiter und klare, in 9 
»dunkel aber feuersichtige, »bewölkter oder bedeckter Himmels 
berrschte in 102, »trübe, unsichtige, diesige oder duukele Luft, 
teilweise mit Niederschlägen« in 26, »Nebel oder nebelige Lufte 
in 40, »Nebel and Regen« in 1 Fall, »Regen oder Schnee und 
Schnestreiben« in 41, »béiges Wetter, teilweise mit Nieder- 
ichlägen«e in 29 Fällen, »Gewitterböen« in 1 Fall, Ins- 
besoudere war das Wetter »heiter und klar «bei 22 Strandungen 
und 43 Zusammenstößeo, bei »dunkeler, aber feuersichtiger 
Luft« traten 7 Zusammenstöße und 2 Strandungen ein, bei 
»bewölkten oder bedecktem Himmel« 27 Strandungen und 
37 Zusammenstöße, bei »trüber oder dunkeler Luft, teilweise 
mit Niederschlägen« ereigneten sich 12 Strandungen und 8 Zu- 
sammenstöße, bei »Nebel oder nebeliger Luft, teilweise mit 
Regen« 18 Sirandungen und 22 Zusammenstöße, bei »Regen 
der Schnee und Schneetreiben« 16 Strandungen und 10 Zu- 
sammenstöße, während bei »Gewitterböen« 1 Strandung. bei 
»böigem Wetter, teilweise in Verbindung mit Niederschlägen« 
10 Strandungen und 4 Zusammenstöße erfolgten. 





Bezüglich des Vorgangs bei den einzelnen Unfällen ist 
noch zit bemerken, daß 29 Schiffe bei Sturm, 76 bei segel- 
barem Wetter und 3 bei Windstille strandeten. Von diesen 
Schiffen befanden sich 38 unter Dampf, 5% unter Segel, 


| 5 wurden gesobleppt, 6 ankerten. 4 von den 6 gekenterten 


Schiffen waren zur Zeit ihres Unfalls unter Segel, 1 lag ver- 
ankert und 1 an einem zu hebenden Wrack vertäut. 2 von 
den 13 gesunkenen Schiffen befanden sich unter Dampf, 
3 unter Segel, 2 wurden geschleppt, 4 ankerten und 2 lagen 
am Lande vertäut. Betreffs der zusammengestoßenen Schiffe 
ist anzuführen, daß zur Zeit des Zasammenstoßes sich befanden : 


beide Schiffe unter Dampf oder durch Maschinen- 


kraft fortbewegt . . . in 45 Fällen 


unter Segel .. . -. 2.2... » 17 2 
im Schlepptau oder von ersterem 
ein Schiff geschleppt . 2... . 2... > 8 » 
(2 Schiffe) | treibend . . 2... 2 22. » 2 » 
unter Dampf.? das zweite ankernd, das dritte am 
das andere zweiten befestigt . . 2... » 1 Fall 
(die anderen)| mandvrivrunfdhig . 2... . . » 7 Fällen 
ankernd im Hafen oder am Ufer 
befestigg. . 2 2 2220. > 30 
beide Schiffe unter Segel . 2 .. 2. 2... > 4 » 
ein Schiff unter Segel | geschleppt . . . . . . > 1 Fall 
das andere } ankernd ....... > 5 Fallen 


ein Schiff geschleppt, das andere ankernd, im 


Hafen befestigt oder im Fahrwasser vertaut. » 5 » 
ein Schiff im Verholen begriffen, das andere an 

Land befestigt...» 22 2 en nenn » 1 Fall 
ein Schiff treibend. das andere (die anderen) 

ankernd oder im Hafen befestigt... . . . » 3 Fällen 
beide Schiffe geschleppt . . . 2.2 .2.2.. » 2 » 


Vo den übrigen Schiffen sprangen und stießen leck 43, 
2 wurden schwer leck von der Besatzung verlassen, 24 liefen 
oder trieben gegen Brücken, Molen, Hafen-, Schleusen- oder 
Uferwerke, gegen ein Wrack oder eine Boje, 6 Schiffe liefen 
oder schiugen voll Wasser, 1 erlitt eine Beschädigung des 
Rumpfs, 3 eine Beschädigung der Takelage und 1 eine solche 
des Ruders, auf 7 Schiffen brach Feuer an Bord oder in der 
Ladung aus, 14 erlitten Schaden an der Dampfmaschine (Bruch 
der Schraubenwelle, Verlust oder Beschädigung der Schraube 
usw.), und in 1 Fall war das betreffende Schiff in gefährliche 
Lage geraten. 


Hinsichttich der Ursachen der Schiffsunfalle erfahren wir, 
daß 7 Strandungen, 2 Fälle von Sinken, 23 Zusammenstöße 
und 4 Unfälle anderer Art auf menschliches Verschulden 
zurückgeführt werden; dagegen 108 Strandungen, 8 Fälle von 
Kentern, 13 Fälle von Sinken, 131 Zusammenstöße und 102 
Unfälle anderer Art unverschuldeter Fügung zur Last fallen. 
Von den letzteren sind seeamtlich untersucht worden: 36 
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Strandungen, 1 Fall von Kentern, 7 Fälle von Sinken, 42 
Zosammenstisie und 26 Unfälle anderer Art. 


Das »menschliche Verschuldene, auf das, wie. gesagt, 
26 Unfälle zurückzuführen sind, äußerte sich allein ia 15 
Kollisionen durch Verstoß gegen das internationale Seestralen- 
recht, ferner (3 Kollisionen und mehrere Strandungen) in 
Mangel an Vorsicht und Aufmerksamkeit der Führung; nicht 
genügender Gebrauch des Lots; mangelhafter Ausguck; ordnung 
widrige Stauung; Offenlassen eines Seitenfensters (1 Fall von 
Sinken); grobe Pflichtverletzung des Maschinisten (1 Kollision); 
Schuld des Lotsen (1 Strandung) usw, 


An Bord der 498 Schiffe. deren Besatzung und Passagier- 
zahl bekannt war (5 Schiffe davon waren zur Zeit des Unfalls 
ohne Besatzung), befanden sich 7716 Personen, und zwar 
6444 Mano Besatzung und 1272 Passagiere oder nicht zur 
Schiffsbesatzung gehörige Personen. 


Soweit festgestellt. sind hiervon 25 Menschen bei den 
Schiffsunfällen umgekommen, und zwar: bei 1 Fall von 
Kentere 3, bei 2 Fällen von Sinken 10, bei 1 Zusammenstoß 2, 
sowie bei 2 Unfällen anderer Art 10 Personen. 16 der Um- 
gekommenen gehorten der Besatzung, 9 den Passagieren an. 
Bei je 1 Fall von Kentern und Sinken kamen sämtliche an 
Bord gewesene Personen (7) ums Leben; bei 4 Unfällen 
(i Fall von Sinken, 1 Zusammenstoß und 2 Unfällen anderer 
Art) bifiten von zusammen 68 an Bord gewesenen {56 Mann 
Besatzung, 12 Passagiere ete.) 18 (davon 10 der Besatzung, 
8 den Passagieren angehörend) ihr Leben ein, während die 
übrigen 50 (davon 46 Mann Besatzung, 4 Passagiere) gerettet 
wurden. Von den übrigen 91 von Unfällen betroffenen Schiffen, 
auf welchen überhaupt Menschenleben in Gefahr gerieten, sind 
sämtliche Personen gerettet worden. 

Die Zahl der geretteten Porsonen betrug, soweit bekan nt 
510 (darunter 33 Passagiere); die Rettung geschah bei 107 
Personen durch die eigenen Schiffsboote, bei 37 sonst durch 
Selbsthülfe, durch Lotsen allein bei 6, bei 11 durch Strand- 
bewohner, bei 206 durch passierende oder in der Nähe ankerndé 
Schiffe, bei 95 durch Rettungsstationen, und 48 Personen ver- 
blieben unversehrt an Bord der gefährdeten Schiffe. 


Bezüglich des Ortes der Unfälle zeigt eine spezifizierte 
Übersicht — geordnet nach den einzelnen Küstenstrecken unter 
Angabe der Ursachen des Unfalls — dafi an den Küstenstrecken 


der Nordsee nach dem Verhältnis der Küstenlänge weit mehr 


als dreimal soviel Unfälle stattfanden. als an denen der Ustsee, 
Davon entfällt die bei weitem größte Zahl auf die Küste und 
die Untiefen in der Nahe der Eider- und Elbemündung, sowie 
auf das Fahrwasser dieser Flüsse selbst, soweit sie von See- 
schiffen befabren werden. Die zweite Stelle hinsichtlich der 
Häufigkeit der Schiffsunfalle nimmt der Teil der deutschen 
Nordseeküste ein, welcher die Mündungen der Weser und Jade 
mit den davor liegenden Sänden und Watten, den Ünterlauf 
der Weser von Bremen abwärts und den Jadebusen umfaltt; 
dann folgt die pommersche Küste in der Nähe der Oder- 
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mündungen (Dievenow, Swine, Peene} mit dem Stettiner Hsfl 
und dem unteren Gebiet der Oder bis Stettin. aufwärts uch« 
den angrenzenden Teilen der Insel Rügen. Es schließen sich 
an die Ostküste von Schleswig-Holsteiv. von der Neustädter 
Bucht bis zum Eingang der Flensburger Föhrde mit ihre 
Buchten und Föhrden und dem Fabrwasser der Schla bs 
Schleswig, der westliche Teil der mecklenburgischen Küste mt 
der Bucht und dem Hafengebiet von Wismar nebst der 
Lübecker Bucht und dem Travegebiet von Lübeck bis nach 
See, die Küste von Samland und der Frischen Nebrang wir 
dem nordöstlichen Teil des Frischen Haffs uud den Hafe- 
gebieten von Pillau und Königsberg, die Küste von Ostins- 
land mit den ostfriesischen Inseln, dem Dollart und dem Ers- 
gebiet von Papenburg abwärts und der südwestliche Teil ta 
Frischen Haffs nebst dem westlichen Teil der Danziger Baur 
mit der Weichsel von ibren Mundungen aufwärts bis nacı 
Danzig. Verbältnismäßig am wenigsten Schiffsurfalle weis® 
auf der östliche Teil der pommerschen Küste zwischen Rixbit 
und Groß-Horst, die Ostküste von Schleswig-Hoistein von der 
Flensburger Föhrde bis zur dänischen Grenze, die Westiüm 
von Schlegwig-Holstein von der dänischeu Grenze bis zur Eider- 
mündung mit den dazu gehörigen loseln, die ostpreußsche 
Küste, östlich und nördlich von Brüsterort und schließlich &r 
westliche Teil der Küste von Pommern mit der Westküste rx 
Rügen und dem angrenzenden Teil der mecklenburgischen Kot 
bis zur Buk-Spitze. 

Die größte Zabl von Zusainmenstößen trifft auf das Elte- 
gebiet von Hamburg bis zum äußersten Feuerschiff ver de 
Elbemündung. von wo 57 Zusammenstöße (40 auf der Elte 
selbst. 7 in der Elbemtindung, 5 auf der Reede von Caxbavr. 
4 im Hafen von Hamburg und 1 im Hafen von Brunsbausre 
gemeldet wurden. 14 Zusammenstöße ereigueten sich im 
Kaiser Wilhelm-Kanal (davon 3 im östlichen, 11 im westlster 
Teil. Auf den unteren Lauf der Oder von Stettin bis zu 
Swinemündung entfielen 13 Zusammenstöße {davon 5 auf ae 
Oder selbst, 4 auf den Hafen von Stettin und je 1 auf is 
Swinemündung, die Mellinfahrt, die Kaiserfabrt und auf ds 
Papenwasser). Auf dem Flußgebiet der Weser traten 12 Zu 
sammeustöße ein (4 auf der Weser selbst, 3 in der Weer 
mündang, 2 im Fischereibafen von Geestemünde und je | it 
der Geestemiindung, im Hafen von Brake und auf der Han 
bei Oldenburg), Auf der Kieler Föhrde fielen 4 Zusamme- 
stölle vor (5 im Hafengebiet von Kiel und 4 auf der Fours 
selbst) und 7 auf dem Flußgebiet der Weichsel (davoo 5 in 
Hafenkanal von Neufahrwasser und je 1 im Hafen vou Danıy 
und auf der toten Weichsel. Das Travegebiet hatte 6 Zr 
sammenstöße zu verzeichnen (4 auf der Trave selbst und 2.0 
Hafen von Lübeck). auf der Nordsee selbst erfolgten 4 Zu 
sammenstöße und je 2 solcher Unfälle ereigneten sich In 
Hafengebiet von Königsberg, auf dem Flußgebiet der Warst 
tim Hafen von Warnemünde und auf der Warnow selbst) uni 
der Ostsee selbst. Je 1 Unfall dieser Art fand statt im Vor- 
hafen von Pillau, im Frischen Haff und auf der Schlei, 


Ein neues englisehes Schiffahrtsgesetz. 


Vor einigen Tagen ist im englischen Unterhause eine 
Vorlage eingebracht worden, deren Annahme, weon auch in 
etwas veränderter Form, kaum zu bezweifeln ist; denn die 
Vorlage entspringt der in England weitverbreiteten und hart- 
näckig festgehaltenen Ansicht, daß englische Schiffe mit fremden 
nicht konkurrieren können, weil ihnen das Handelsschiffahrts- 


gesetz von 19% schwere Lasten auferlegt, während nichteng-' 


lische Schiffe in glücklicher Freiheit und unbeengt durch die 
Gesatzgebung keinerlei Opfer für die Sicherheit von Schiffahrt 
Menschenleben und Gütern zu briogen brauchten. 


Daß das nicht immer und besonders nicht für user 
Schiffe zutrifft, wissen wir Deutschen im Hinblick auf & 
Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft, auf Alters, I» 
validen-, Unfall- uod Krankenversicherung am besten. wesh 
wir auch allo Ursache haben, uns mit einem Get =! 
beschäftigen, das unsere Schiffe in englischen Häfse de 
dortigen Behörden unterstellen uud eventueller An 
Behandlung der ausführenden Organe aussetzen würde, Wi 
müssen daher auch hoffen, daß Deutschland wicht en 
Maßnahmen zum Schutze seiner Schiffahrt warten Jest 
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80 viel wir wissen, konnten deutsche Schiffe in englischen 
Häfen bis jetzt nur angehalten werden, wenn sie nach Ansicht 
der englischen Behörden überladen waren, und konnten an- 
kommende deutsche Schiffe nur in Strafe genommen werden, 
weno sie Deckladungen, Getreide u. dergl. entgegen den eng- 
lischen Bestimmungen anbrachten; wenn aber die neue Vor- 
lage Gesetz geworden ist, werden die Behörden in allen 
britischen Häfen, Kolonien einbegriffen, alle Schiffe, die keine 
den englischen Vorschriften entsprechenden Deck- und Tief- 
jademarken baben, so lange anhalten dürfen. bis durch amt- 
liche Besichtigungen festgestellt worden ist, dali die Schiffe 
nicht überladen sind. Aber nicht nur das: dia neuen Vor- 
schriften werden auch die Schiffe selbst, ihre Beschaffenheit, 
Ausrüstung, Maschinen, Bemannung, Verstauen der Ladung, 
Ballast und seine Befestigung, Rettungsgerätschaften usw. unter 
Kontrolle der englischen Behörden bringen und diese er- 
mächtigen, die Schiffe so lange anzuhalten, bis sie ebenfalla 
durch eine von einer englischen Besichtigangskommission aus- 
gestellten Bescheieiguug nachweisen, daß sie auch bierin deo 
englischen Vorschriften nachgekommen sind. 


Alle aukommenden Schiffe, mit Ausnabme solcher, die 
our für Nothafen oder zum Reparieren binnenlaufen und nicht 
löschen, laden, bunkern, Passagiere landen oder an Bord 
nehmen, dürfen pach der neuen Vorlage nicht eher anfangen 
zu iöschen, als bis durch eine Besichtigung festgestellt worden 
ist, dali sie beim Antritt der Reise nach einem britischen Hafen 
entsprechend den englischen Vorschriften seetüchtig beladen, be- 
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manot und ausgerüstet waren und würden in Strafe genommen 
werden, wenn diese Vorschriften nicht erfüllt sind. 


"=" Schiffe solcher Nationen, die den englischen gleichwertige 
und auch als gleichwertig anerkannte Bestimmungen zur 
Sicherheit von Schiffahrt, Menschenleben uud Gütern getroffen 
haben, sollen diesen Bestimmungen nicht unterworfen, nicht 
angehalten oder bestraft werden, wenn sie nachweisen, daß sie 
den Vorschriften ihres Heimatlandes nachgekummen sind und 
wenn das betreffende Land englische Schiffe entsprechend be- 
handelt. 

Wir wissen nun nicht, wie weit in Zukunft die Vorschriften 
der See-Berufsgenossenschaft in England anerkannt oder wie 
& oben hieß: »von England ausdrücklich als gleichwertig mit 
den englischen Bestimmungen anerkanut« werden, würden aber 
einstweilen jedem Kapitäne raten, sich Besichtigungsscheine der 
See-Berufsgenossenschaft u. dergl. Papiere zu verschaffen und 
sich damit in die Lage zu setzen, den englischen Beamten und 
Behörden schwarz auf weil zu zeigen, daß die deutschen Vor- 
schriften erfüllt sind. Deutschlands Sache aber wird es dann 
sein, dafür zu sorgen. daß solche Dokumente in britischen 
Häfen anerkannt werden müssen. 

Wenn das schnell und sicher geschiebt, wurden wir die 
au sich für uns ‚bedenkliche neue englische Gesetzesvorlage 
unter vollständiger Wahrung unsrer nationalen Selbständigkeit 
als einen Fortschritt auf dem Wege der internationalen Ver- 
einbaruog zum Wohle der Schiffabrt begrüßen können. 

R. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Zweites Rundschreiben, 


Bisberiohte. Von dem Herru Staatssekretär des Reichs- 
postamts gebt mir mit dem Dank für die Zusendung der 
Verbandiungen des diesjährigen Vereinstages das folgende 
Schreiben zu: 

»Der bei den Verhandlungen des Vereinstages wiederum 
ausgesprochene Wunsch, nach einem billigeren oder kosten- 
freien Bezuge der Eisberichte hat mir Veranlassung gegeben, 
io eine erneute eingehende Prüfung der Frage einzutreten. 
Nach dem Ergebnis dieser Prüfung bin ich nicht in der Lage, 
eine kostenfreie Lieferung der Eisberichte zu bewilligen. Eine 
solche Maßnahme würde den Bestimmungen der Allerhöchsten 
Verordnung vom 2. Juni 1877 betreffend die gebührenfreie 
Beförderung von Telegrammen widersprechen. 

Mit Rücksicht auf den großen Nutzen, den der telegraphische 
Eisnachriebtendienst für die Küstenschiffahrt bat, und um 
deren gedeihliche Entwicklung im Interesse der Allgemeinheit 
nach Möglichkeit zu fördern, bin ich jedoch bereit, eine weitere 
Ermäßigung des Bezugspreises der telegraphischen Eisberichte 
eintreten zu lassen, Die Abonnementsgebühr wird daher von 
jetzt ab für den telegraphischen Bezug des Oatsee - Eisberichts 
statt 40 4 nur 20 4 und für den Nordsee-Eisbericht statt 
30 A our 15 .# betragen. 

Eine Ermälligung- der Gebühr von 15 .# für die Zu- 
stellung der Eisberichte am Orte der Ausfertigung hat sich 
leider ais untunlich erwiesen. Es dürfte eine solche auch nicht 
erforderlich sein, da anzunehmen ist, daß die in Betracht 
kommenden Interessenten in der Lage sind, die Eisberichte 
choe Mitwirkung der Reichstelegraphenverwaltung von den 
Zeotralstationen der Küstenbezirksämter zu bezieben.« 

Unfallverhätungsvorsohriften der See-Berufsgenessen- 
schaft, Von dem Vorstande der Sew- Berufsgenossenschaft 
geben mir die abgeänderten Unfallverhütungsvorschriften zu, 
in welchen besonders darauf hingewiesen wird, dal, uachdem 
auf der diesjährigen Genossenschafts-Versammlung die Ein- 


Kiel. den 7. August 19083, 


fahrt verkehrenden Fahrzeuge beschloßen ist, es fernerhin der 
Einlieferung der Tiefgangauzeigen nicht mehr bedarf. Dieser 
Beschluß der Sea-Berufsgenossenschaft ist infolge einer um- 
fassenden Arbeit des Germauischen Lloyd und besonders von 
dessen verstorbenen Direktor, des Herrn Middendorf, gefaft 
worden, Von verschiedenen Seiten war seit Jahren auf die 
Herbeiführung einer soichen Maliregel in der deutschen See- 
schiffahrt gedrängt worden, weil man behauptete, daß durch 
éine Uberladung von Schiffen häufig Unglücksfälle bervor- 
géiufen seien. Wie auf Grund eingehender Untersuchungen 
auf dem letzten Vereinstage festgestellt wurde, ist nur in sebr 
seltenen Fallen nachgewiesen, dal tatsächlich durch eıne Über- 
ladung Schiffe verloren gegangen sind. Dennoch ist dieser 
Beschluß der Genossenschaftsversammlung zu begrüßen, da er 
dazu beitragen kann, eine Beruhigung herbeizuführen, nnd weil 
die Tiefladelinie, wie sie jetzt beschlußen ist, für die Reederei 
eihe Schädigung nicht bedeutet, weil diese Linie dem jeweiligen 
Typ des Schiffs angepaßt werden soll, Seitens der Genossen- 
schaft ist eine Kommission eingesetzt, welche darüber wachen 
soll, dab nicht Härten durch diese neue Anordnung eintreten 
und so darf erwartet werden, dali durch diesen Beschlult den 
Wünschen Vieler entsprochen wird obne dadurch eine 


‘Sobädigung Anderer herbeizuführen. 


Von dem Vorstande der See-Berufsgenossenschaft wird 
feroer mitgeteilt, daß die Bestimmungen des § 6 der Vor- 
schriften für Dampfer und des $ 5 der Vorschriften für Segler 
noch nicht in Kraft treten. Dagegen wird § 66 der Vor- 
schriften für Dampfer und $ 54 derjenigen für Segler dahin 
ergänzt, daß die Prüfung von Chronometern sich auch auf 
solche zu erstrecken hat, welche neu angeschafft sind und daß 
kein neuer Chronometer an Bord genommen werden darf, 
bevor derselbe von der Neewarte oder einer andern von der 
Genossenschaft anerkannten Stelle geprüft ist, 


Nach einem Rundschreiben des Vorstandes der See-Berufs- 


führang der Tiefladelinie für die außerhalb der kleinen Küsten- | genossenschaft an die Mitglieder derseiben wird zur Beseitigung 
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aufgetretener Zweifel bezüglich der Bestimmungen des § 8 der 
abgeänderten Unfallverhütungsvorschriften für Dampfer und 
des § 6 derjenigen für Segelschiffe mitgeteilt: 
1. »Diejenigen Kapitäne und Steuerleute, welche farben- 
blind sind, dürfen im weiteren aktiven Scediensten in 
solchen Stellungen, in welchen sie den Ausguck wahr- 
zunehmen baben, keine Verwendung finden. Der Nach- 
weis, daß normaler Farbensinn vorhanden ist, ist eut- 
weder durch ein Attest eines Vertrauensarztes unserer 
Berufsgenossenschaft, oder durch eın Attest einer von 
den deutschen Landesregierungen errichteten Unter- 
suchungsstelle zu erbringen.« 
2. »Gleichfalls dürfen diejenigen Steuerleute, welche bisher 
eine Stellung als Steuermann noch nicht bekleidet haben, 
im aktiven Seedienste, soweit in diesem der Ausguck in 
Frage kommt, nicht verwendet werden, wenn sie das 
vorgeschriebene Sehvermégen uicht besitzen,« 


Bezüglich derjenigen Kapitäne und Steuerleute, welche 
schon als solche im aktiven Seedienste tätig waren, baben die 
auf die Sehschärfe sich beziehenden Bestimmungen keine rück- 
wirkende Kraft.< 


Krankenfürsorge für Seeleute. Bei der Beratung der 
Seemanonsordpung wurde im Reichstage die Erklärung abge- 
geben, daß die Krankenfürsorge für Seeleute allgemein auf 
einen Zeitraum von 26 Wochen oder 6 Monaten erstrebt werden 
solle, wie es nunmehr durch die Novelle zum Krankenver- 
sicherungsgesetz allgemein vorgeschrieben ist. Da nun namentlich 
die kleinen Reedereien bezw, die in der kleinen Fahrt be- 
schäftigten Reedereien durch eine solche Maliregel getroffen 
werden, weil in der kleinen Fahrt mehr diejenigen Fälle vor- 
kommen, bei denen bisber die Fürsorgepflicht nur eine drei- 
monatliche war, während io den größeren Schiffahrtsbetrieben 
die Fälle mit sechsmonatlicher Fürsorgepflicht häufiger vor- 
kommen, so ist die Frage aufgeworfen, ob diese erweiterte 
Krankenfürsorge auch fortan den kleinen Reedern ausschließlich 
auferlegt werden könne, 


Durch die neue Seemannsordnung sind ‘der Reederei eine 
Anzabl von neuen Lasten auferlegt worden, und es bedarf der 
eingehenden Prüfung, ob eine solche Ausdehnung der Kranken- 
fürsorge für den Reeder allein nicht eine zu starke Belastung 
darstellt. Die Mitglieder ersuche ich, Material über die Be- 
lastung durch die bisherige Krankenfürsorge zu sammeln und 
mir von diesem Kenntnis zu geben. 


Besotzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und 
Sobiffsoffizieren. Von dem Danziger Nautischen und Reeder- 
verein geht mir das folgende Schreiben zu: 

»Durch die Bekanntmachung des Bundesrats vom 16. Juni 
1903 betr. die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitinen 
und Schiffsoffizieren, ist für Schiffe in mittierer Fahrt von 
mehr als 3000 chm vom 1. April 1904 ab obligatorisch vor- 
geschrieben einen zweiten geprüften Steuermann zu führen. 

In den Häfen der Ostsee bestcht heute schon Mangel an 
tüchtigen Steuerleuten und dieser Mangel wird durch die neue 
Vorschrift erbeblich verschärft werden. 

Hervorgerufen ist dieser Mangel dureb die Vorschrift, 
dal niemand zum Steuermannsexamen zugelassen wird, welcher 
nicht mindestens 12 Monate als Vollmatrose auf e'nem Segel- 
schiff gefahren hat, was naturgemäß auch eine längere Segel- 
schiffabrtszeit als Scbiffsjunge und Leichtmatrose voraussetzt, 
in Verbindung mit dem vollständigen Aussterben der Segel- 
schiffe in der Ostsee. Weil also alle diejenigen, welche See- 
steuerleute und Kapitäne werden wollen, zur Ableistung ihrer 
Segelschiffahrtszeit nach den Nordseehäfen gehen müssen, 
suchen sie auch dort meist ihre dauernde Lebensstellung zu 
finden und sind der Östseereederei meist für immer verloren, 

Es ist daber dringend zu wünschen. dal auch solche 
Matrosen, welche nur Dampferfahrzeit haben, zur Seesteuer- 


mannsprüfung und Schifferprüfung zugelassen werden, outer 
Beschränkung ihres Patentes auf den Dienst auf Dampf. 
und unter gleichzeitigem Ersatz der fortfallenden Speai. 
ausbildung für Segelschiffe durch Kenntnisse des Dienstes anf 
Dampfschiffen.« 

Die Mitglivder ersuche ich, diese Angelegenbeit zu berates, 
und mir das Ergebnis dieser Beratung mitzuteilen. 


Gesundheitliohe Ausführungsbestimmungen zur See 
mannsordnung. Von dem Danziger Nautischen nad Reeder. 
Verein geht mir ferner das folgende Schreiben zu: 

»Von dem Kaiserlichen Gesundheitsamt sind drei Enteurls 
für gesundbeitliche Ausführungsbestimmungen zur Seemanı« 
ordnung ausgearbeitet. 

Das Inkrafttreten dieser Entwürfe würde den Reeders 
welche ohnehin genug belastet sind, mene erhebliche B- 
schwerungen auferlegen, sie würden den Kapitänen neue sb 
zeitraubende Pflichten zuteilen und würden endiich eine Auzatl 
Neuerungen einführen, welche teils mit anderen Bestimmangs 
unvereinbar sind, teils eine Überwachung der Schiffahrs- 
betriebe durch Landbehörden vorsehen, teils Wohltaten für & 
Mannschaft verlangen, welche von diesen keineswegs als sh 
empfunden werden würden. 

Der Herr Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereix 
wird daher gebeten, an geeigneter Stelle dahin vorstellig m 
werden, daß dem Dentschen Nautischen Verein in seio« 
nächsten Versammlung Gelegenheit gegeben werde, zu dien 
Entwürfen Stellung zu nehinen.« 


Hierzu bemerke ich, daß der Entwurf I auf Grand der 
Bestimmungen des $ 7 Absatz 4 der Seemaunsordnung vor 
2. Juni 1902 Vorschriften über die Untersuchung von Schilk- 
leuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst enthält, der Ent- 
wurf 11 auf Grund der Bestimmungen der 88 55 und 3 ce 
Seemannsordnung Vorschriften über die Größe der Logisräume. 
sowie über die Einrichtung der Wasch- und Baderäume urd 
der Aborte für die Schiffsmannschaft, wabrend in dem Eer- 
wurf Il] auf Grund der Bestimmungen des § 56 Absatz 2, 0 
Verbindung mit $ 4 der Seemannsordnung Vorschriften über 
die Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit Hilfsmittelo zur 
Krankenpflege und der Mitnahme von Schiffsärzten ent- 
halten sind. 

Dem Deutschen Naatischen Verein sind offiziell Mit 
teilungen über diese Augelegenheit nicht zugegangen, det 
halte ich diese Bestimmungen für die Schiffahrt so wicht 
und etuschneidend, daß ich eioe Verhandlung derselben auf 
dem Vereinstage für zweckentsprechend erachte und de 
Reichsamt des Innern bitten werde, vor der Festsetzung solche? 
Vorschriften den Deutschen Nautischen Verein zu hören. De 
Mitglieder ersuche ich, zu den Vorlagen Stellung zu vehmer. 


Auslegung von Lenohtbojen in der Süderpiep. Vo 
dem Kieler Nautischen Verein ist der von dem Fischereivereis 
zu Büsum vorgeschlagenen Auslegung von Leuchtbojan in der 
Stiderpiep zugestimmt worden. 

Stenographisohe Aufnahme der Verhandlungen des 
Vereinstages. In den zur Versendung gelangten steor 
graphischen Aufnahmen der Verhandlungen des 34. Verein 
tages ist auf Seite 157 Absatz 2 eine Ergänzung insofern m 
machen, als die in diesem Absatz enthaltenen Ausfährunges 
von Herru Kontreadmiral Schmidt gemacht sind, 





Sehiffbau. 


Bananftrage. 
Die Emder Dampfschiffs-Reederei A.-G., Emden, bestellte 
bei der Firma Nüscke & Co. A.-G., Stettin, einen 
von 2200 t mit Länge 248‘, Breite 36°, Seitenhöbe 194". 








Der Aktien-Gesellschaft »Neptun«, Schiffbau und Maschinen- 
tan-Gesellschaft, Rostock bat die Firma H. Podeus in Wismar 
den Bau eines Fraohtdampfers von 3000 t Tragfähigkeit, 
lieferbar per Mitte Juli 1904, und die Nord - Ostsee - Reederei 
in Hamburg einen solohen von 1200 t, lieferbar per August 
1904, in Auftrag gegeben. 

Der Werft von C. Lühring, Kirchhammelwarden bei 
Brake, Oldenburg, wurde durch H. Linnemans, Harburg, der 
Bau eines Stahl-Gaffelsohooners von 220 t übertragen. Das 
Schiff wird nach den höchsten Vorschriften des Germanischen 
Lloyd für die Klasse of 100 A. 1 Atl. gebaut und gelangt 
Mitte Januar zur Ablieferung. 


Die Hamburger Firma W. Wichmann bat der Werft von 
6. Wolkan, Reiberstieg, den Bau eines Sohleppdampfers in 
Auftrag gegeben, welcher im März 1904 zur Ablieferung ge- 
langen soll. 


- A * 
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Die Marine-lospektion in Hamburg hat der Werft von 
J, H. N. Wiechhorst den Bau eines Lotsenversetzdampters 
in Auftrag gegeben, welcher speziell für die Eisperiode be- 
stimmt sein soll. 


Stapelläufe, 


Am 6. August lief auf der Werft von Seebeck A.-G. in 
Geestemunde ein nener großer Fischdampfer für die Firma 
F. Alb. Pust, getauft auf »Amalle«, vom Helgen. Er ist 
bestimmt für die Islandfahrt. 


° * 
= 


Am 10. August lief auf der Schiffswerft von Henry Koch 
is Lübeck ein für die Reederei des Herrn M. Jebsen in Apen- 
rade neuerbauter Dampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff, 
das in der von Herra M. Jebsen vollzogenen Taufe den Namen 
»Johanne« erhielt, hat folgende Abmessungen: 255° >< 36° 
x20% Die Tragfähigkeit des Schiffes beträgt bei einem mitt- 
leren Tiefgang von 17' 2200 t. Der Uampfer »Johannee wird 
mit einer Dreifach - Expansionsmaschine ausgestattet, die dem 
Schiffe in beladenem Zustande eine Geschwindigkeit von min- 
destens 9'/, Meilen in der Stunde geben wird. Das Schiff ist 
speziell für die chinesische Küstenfahrt bestimmt; dasselbe 
erbält Teakdecks, sowie elektrische Beleuchtung in samtlicben 
Kajüten und Zwischendecks. Im Übrigen wird der Dampfer 
mit allen Einrichtungen fur die Beförderaug von Kulis ver- 
seien, auch sind 4 Passagierkammern |. Klasse vorgesehen. 
Die Fertigstellung des Dampfers »Jobanne« erfolgt per Mitte 
September ds. Js. Der freigewordene Helgen wurde sofort 
wieder für den Bau eines Koblendampfers von 2400 t Trag- 
fähigkeit für die Firma H. W. Heidmann, Altona belegt. 


” u 


Probefahrten. 


Der auf der Schiffswerft der Aktiengeseilschaft Bur- 
meister & Wain zu Kopenhagen neuerbaute Dampfer »Bound 
Brook«, der für Herro H. H. Schmidt zu Hamburg bestimmt 
it, nahm am 5. d. M. seine Probefahrt vor, die da alle ver- 
tragsmäßigen Forderungen erfüllt wurden, zur allgemeinen Zu- 
fnedenbeit ausfiel. 


* m 
» 


Am 10. August ist der vierte der fünf großen Doppel- 
schraubendampfer der sogenannten Feldherroklasse des Nord- 
deutschen Lloyd, der auf der Werft des Stettiner Vulkan 
erbaute Dampfer »@neisenau- zur Ablieferung gelangt. Die 
zu dieser Klasse gehörenden Dampfer sind 138 m lang, 17 m 
breit und 12 m tief, der Raumgehait beträgt ca. 8000 t Br.-R. 
Ao Passagieren vermögen dieselben ctwa 95 erster und 75 
eweiter Klasse zu befördern, während für Passagiere dritter 
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Klasse für etwa 150 Personen Kabinen vorhanden sind. Doch 
vermögen die Schiffe bei voller Ausnutzung der Schiffsräume 
für den Personenverkehr etwa 2000 Zwischendeckspassagiere 
zu befördern. Die Dampfer sind speziell für die Tropenfahrt 
gebaut, in zweckmäßigster und elegantester Weise ausgestattet 
und mit allen Bequemlichkeiten versehen. Ebenso weisen die- 
selben die weitgehendsten Sicherheitsvorrichtungen auf. Die 
beiden Maschinen entwickelten eine Stärke von 6200 indizierten 
Pferdekräften. Die Geschwindigkeit betrug 16,1 Sm in der 
Stunde, wodurch die vertragsmälligen Bedingungen nicht uner- 
heblich überschritten wurden. Der Dampfer »Gneisenau« soll 
am 2. September d. J. seine erste Reise nach Australien antreten. 





Vermischtes. 





Das zwischen dem Morgan-Sobhlffahrtstrust uod der eng- 
lischen Regierung (Admiralität und Handelsamt) geschiossere 
Abkommen enthält in Kürze folgende Bestimmungen: Die 
englischen Gesellschaften, die dem Trust angehören, werden 
nach wie vor in gleicher Weise wie die übrigen englischen 
Gesellschaften in Bezug auf die militärischen, Marine- und 
postalischen Leistuogen behandelt, die von der englischen 
Regierung gefordert werden können; ihre’ Fahrzeuge müssgo 
auch ferner unter den gleichen Bedingungen wie früher für 
den Ankauf durch die Regierung bereit stehen. Die Abmachung 
mit dem Morgantrust dauert 20 Jahre, von September 1902 
gerechnet, und ist danach mit fünfjähriger Kündigung beendbar; 
die englische Regierung kann den Vertrag jederzeit aufheben, 
wenn der Trust die Interessen des englischen Handels verletzt. 
Kein englisches Schiff des Trusts darf ohne englische Erlaubnis 
in ein ausländisches Register eingetragen werden. Der Kapitän 
und die Offiziere der englischen Schiffe sollen englische Unter- 
tanen seit, in der Maunschaft sollen Engländer in demselben 
Verhiltnis vertreten sein, wie es für die anderen Schiffe gleiches 
Art vorgeschrieben ist. Die letzte Instanz bei Streitigkeiten 
ist der Lordkanzler. 


Wesentliche Bestimmungen des Abkommens zwischen der 
Cunard-Linie und der englisohon Regierung, Die Zahlung 
der Subventionen beginnt mit 75000 #£, sobald der erste der 
beiden Schnelldampfer in Fahrt kommt, und mit dem Rest, 
sobald der zweite seine Fahrten beginnt, Das Darleben von 
2600000 £, das die Regierung der Gesellschaft unter den be- 
kannten Bedingungen bewilligt, ist durch hypothekarische Ein- 
traguug auf die Schiffe sicherzustellen. Das Darlehen ist in 
zwanzig jährlichen Amoritisationen zahlbar, die nach Ablauf 
eines Jahres beginnen, nachdem der zweite Schoelldampfer ir 
die Fahrt eingestellt wird, Das Abkommen bleibt 20 Jahre 
lang in Kraft. Die Baupläne für die beiden neuen Schnell- 
dampfer bedürfen der Genehmigung der britischen Admiralität, 
die Abänderungen verlangen kann. Mit Bezug auf die Be- 
mannung der Schiffe wird bestimmt, dal die Kapitäne, Offiziere 
und Ingenieure, sofern sie Wachdienst versehen, auf allen 
Schiffen der Gesellschaft stets britische Untertanen sein müssen, 
ebenso drei Viertel der Mannschaft. Alle »zertifizierten« 
Offiziere mit Ausnahme der Ingenieure und nicht weniger als 
die Hälfte der Mannschaft muß zur »Royal Naval Reserve« 
oder »Royal Naval Fleet Reserve gehören. Bezüglich der Kon- 
trolle, die der Regierung zusteht, ist bestimmt, daß die an 
zwei Vertreter der Regierung auszuhändigende Aktie zu 20 £ 
dasselbe Stimmrecht und dieselben sonstigen Rechte wie die 
gewöhnlichen 20 #-Shares der Gesellschaft erhält. Dagegen 
wird dieser Aktie ein besonderes Recht dadureh verlieben, daß 
thre Inhaber befugt sind, bei der Beratung von Statutenände- 
rungen namentliche Abstimmung zu verlangen und außer ihrem 
eigenen Stimmrecht in solchen Fällen noch ein besonderes 
Stimmrecht erhalten, das einem Viertel des gesamten Stimm- 
rechts der zurzeit vorhandenen Aktien oder Obligationen der 
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Gesellschaft gleichkommt. Damit haben also ohne Zweifel 
die Regierangsvertreter das Recht, Statutenveränderungen zu 
inhibieren. 7 


Schnelle Reisen deutsoher Segelsohiffe, Dio Kadetten- 
schulschiffe des Norddeutschen Lloyd haben nicht nur sehr 
gute Erfolge mit der Erziehung und Ausbildung junger See- 
leute erzielt und sich als zuverlässige Frachtschiffe bewährt, 
sondern sie zeichnen sich ganz besonders auch durch ihre große 
Schnelligkeit aus. So hat das Schulschiff »Herzogin Cecilie« 
des Norddeutschen Lloyd, Kapt. Max Dietrich am 14. Februar 
Portland (Oregon) verlassen und ist bereits am 2. Juni in 
Europa (Falmouth) angekommen, also nach einer Reise von 
106 Tagen. Vergleicht man die Reisen, welche eine Anzahl 
anderer erstklassiger grofier Segelschiffe innerhalb der Zeit von 
November 1902 bis Juli 1903 nach Europa machten, mit der 
Fahrt der »Herzogin Ceeilie«, so stellt sich heraus, daß kein 
einziges die Reise in derselben kurzen Zeit wie das deutsche 
Segelschiff zurückgelegt hat. Zunächst kommt das englische 
Schiff »County of Linligbow« mit 119 Tagen, sodaun »Martha 
Rouc« (französisch) mit 130 Tagen, »Emile« (deutsch) mit 136, 
»Ville de St. Nazairee (französisch) mit 144, »Venturae (eng- 
lisch} mit 145 und »Nesaia« (deutsch) mit 146 Tagen. Die 
folgenden Schiffe haben Reisen von 154, 161, 169, 179 und 
208 Tagen gemacht. In Amerika hat man auf die Reisedauer 
dieser Segelschiffe, die Porland sämtlich in den Monaten 
November 1902 bis Februar 1903 verlassen haben, erhebliche 
Wetten entriert. Jedenfalls können wir zufrieden sein, daß 
der Sieg einem deutschen Segelschiffe zugefallen ist, der 
»Herzogin Ceciliex des Norddeutschen Lloyd, welches mit einer 
Reise von 106 Tagen einen Rekord gemacht hat. 


Neuer Leuohttarm auf Fehmarn. Auf der Südostspitze 
der Insel Fehmarn, Staberbuk genaunt, wird gegenwärtig ein 
Leuchtturm errichtet, der eın ununterbrochenes Feuer zeigen 
wird. Die Anzündung des Feuers wird im Oktober d, J. er- 
folgen. (Bekanntlich die Erfüllung eines wiederholt geäußerten 
Wunsches nautischer Kreise.) 


Die Direktion der Dentsoben Seewarte hat ein Zirkular 
erlassen. in dem die beteiligten Kreise zu einer neuen 
Chronometer-Prüfung, der 27., aufgefordert werden; dieselbe 
wird in der Zeit vom 4. November 1903 bis zum 12. April 
1904, wie bisher, in der Abteilung IV der Seewarte statt- 
finden uud ist für diejenigen, die sich an dieser Prüfung be- 
teiligen wollen, für die Anmeldung der 25. Oktober. für die 
Einlieferung der zu prüfenden Instrumente der 30. Oktober 
d. J. als letzter Termio festgesetzt worden. Spätere An- 
meldungen oder Einlieferungen können nicht mehr zum Wett- 
bewerb zugelassen werden. Die Bedingungen für die Zu- 
lassung zur Prüfung. sowie die Art und Weise des Verkaufs 
derselben, Prämiierung der Instrumente etc. und der Ankauf 
primiierter Instrumente von seiten des Reichs-Marine-Amts 
sind im wesentlichen dieselben, wie bei den früheren Prüfungen 
der letzten Jahre. Alie auf diese Wettbewerbs-Prüfung be- 
züglichen Anfragen sind an die Deutsche Seewerte zu richten. 


Die Stellung der Hamburger Reederei zur englischen 
Subventionspoiitik. Nachdem jetzt die britische Regierung 
mit ihrer seit längerer Zeit gehegten Absicht, der Gunard-Linie 
gegenüber eine weitgehende Protektions- und Subsidien-Politik 
zur Durchführung zu bringen, an die Öffentlichkeit getreten 
ist, dürfte es, um die Meinung führender deutscher Schiffahrts- 
kreise über diese Maßnahme wiederzugeben, angezeigt erscheinen, 
sich des darauf bezüglichen Passus aus dem letzten Jahres- 


bericht des Vorstandes des Vereins Hamburger Reeder x 
erinnern. Dies angesichts der neuesten eaglischen Bestrebungen 
doppelt bemerkenswerte Gutachten lautet in seinen entscheidendes 
Sätzen: »Gegen den Grundsatz gleicher Behandlung aller Sehifi: 
wird verstoßen durch die Begünstigungen, welche viele Stas 
ihrer Reederei im Küstenverkehr und im Verkehr mt de 
Kolonien einräumen, sowie durch die direkten Unterstützunge, 
welche sie ihr gewähren. Wir haben bereits oft befirew:, 
alle diese Begiinstigungeu, die den Zweck, die heimische Schif. 
fahrt zu befürdern, doch nicht oder nur in geringem Mai» 
erreichen, zu beseitigen, und haben im vorigen Jahre & 5 
wünschenswert bezeichnet, daß die beteiligten Staaten od: 
darüber verständigen möchten, anch die einzelnen Linien r- 
währten Subventionen abzuschaffen, welche eigentlich our Ver- 
gütungen für vom Staate geforderte Leistungen sein sales, 
leicht aber, wie das Beispiel der Cunard - Linie zeigt, direkt 
Unterstützungen werden. Freilich ist die gegenwärtige Stromuse 
diesen Bestrebungen nicht günstig, und man wird zufmedes 
sein müssen, wenn es gelingt, einer weiteren Ausdehnnng ir 
fraglichen Begünstigungen vorzubeugen. Gerade darum a 
halten wir es für erforderlich, dıesen Wunsch immer welt 
zu betonen.«e Bekanntlich ist der Vorsitzende des Veren 
Hamburger Reeder der Generaldirektor der Hamburg-Amerks 
Linie Albert Ballin, und dem Vorstands gehören werter Her 
A. Woermann und andere Herren an, deren Person und Titz- 
keit für die Entwicklung uod Richtung der hamburngische 
Reederei in erster Reihe maligebend gewesen ist. 


Das k. und k. österreich-ungarische Konsulat ia Alexandnes 
schreibt in seinem Jahresberichte: Deutschland bat seinen Expor 
bierher abermals bedeutend erhöbt und seine Lieferungen neuer- 
dings auf Artikel ausgedehnt, die es früher hier nicht abgesetst 
hatte. Abgesehen von der stets «wachsenden Leistungsfihgici 
der deutschen Industrie, wird die deutsche Konkurrenz ins 
sondere durch die verbältnismäßig außerst billigen Trauspor- 
spesen und sonstigen Bezugserleichterungen wesentlich geförder. - 
Sowohl die Eisenbahnfrachten, als auch insbesondere die Fraokt- 
sätze der Deutschen Levante-Linie sind um so vieles nieing® 
als jene der österreichisch - ungarischen Verkehrsmittel, dab « 
oft vorkommt, daß für Waren aus Nordbjhmen der Weg über 
Hamburg statt über Triest gewählt wird, wodurch trots cer 
längeren Reise eine bedeutende Ersparnis erzielt wird. Einen 
wichtigen Behelf fiudet die deutsche Industrie insbesondere io 
dem von mehreren deutschen Schiffahrts - Gesellschaften eing- 
führten direkten Frachtverkehre. Durch denselben wird & 
jedem Exporteur ermöglicht, seine Exportwaren von jeder ei 
zelnen Eisenbahnstation Deatschtands direkt nach Alexandre 
oder jedem anderen Levante-Hafen aufzugeben, und dadund, 
dal der von ihm geforderte Frachtsatz schon alle Transpar- 
speseu vom Fabriksort bis zu dem entfernten Ablieferungsbsi® 
involviert, ist der deutsche Kaufmann in seinen Preisaal- 
stellungen viel besser daran, als jene der üsterreichisch- 
ungarischen Monarchie. Konst. Handelstl.) 


Prüfungswesen. 
Die nächsten Schifferprüfungen für große Eahrt in der 

Provinz Schleswig-Holstein sollen beginnen: 

in Flensburg am- 8. September, 

» Altona >» 28. > 

und » 11. Dezember d. J. 

Mit den Priifangen in Altona sollen auch Seestenermanas 
prüfungen verbunden werden. Anmeldungen dazu nehme 
entgegen: für Flensburg der Navigationsiehrer Herr Pleitler 
daselbst; für Altona der Navigationsschuldirektor Herr Paka 
ia Altona. 





Es wird uns geschrieben: »Ihre werte Notiz in der 
Maritimen Rundschau der No. 32 der »Hansa« von 1903 betr. 
Rekordreise »Susanna« ist nicht ganz richtig, d. b. das Wort 
‚Rekordreise« ist falsch. »Hebe«, Kapt. Rowehl, Reise Ham- 
burg—Sydney, passierte Cuxhaven 9. Dezbr 1896 th pm., 
passierte Isl of Wight 15. Dezbr. 1896, erreichte Sidney 
23. Februar 1897 a.m. »Hebes« Reisedauer demnach: Cux- 
haven— Sydney == 75'/, Tage, Isl. of Wight— Sydney 69 Tage. 


Maritime Rundschau. 


Deutschland, 
Der Verkehr auf dem Elbe-Trave-Kanal in den 
ersten sieben Monaten des Jahres betrug 343 703 t, 78023 
mehr als während derselben Zeit im Vorjahre, 


° * 
« 


. Nach dem Jahresbericht der Bebörde für das Auswandere:- 
wesen umfaßte die Auswanderung über Hamburg im 
Jahre 1902: 101633 Personen (gegen 72487 im Vorjahre), 
außerdem 21922 Reisende. Von der Gesamtzahl 123 555, 
waren 17654 Deutsche, 43994 Russen, 23454 Österreicher, 
21485 Ungarn, 1721 Rumänen und 811 Italiener. 


Das Reichsgesundheitsamt hat für die Ausführungs- 
hestimmungen zurSeemannsordnung Entwürfe aus- 
gearbeitet, die sich auf die Untersuchung von Schiffsleuten auf 
Tauglichkeit zum Schiffsdienste beziehen, ferner auf die Größe 
der Logierräume, auf die Einrichtung der Wasch- und Bade- 
räume und der Aborte für die Schiffsmannschaft, sowie schließ- 
lich auf die Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit Hülfemittelo 
zur Krankenpflege und auf die Mitnahine von Schiffsärzten. 


Ausland, 

Die Cunard-Linie hat von den beiden mit Staatsunter- 
stützung zu erbauenden Schnelidampfern einen bei Swan & 
Hunter, Newcastle o/T. den anderen bei Brown & Co., Clyde- 
tank in Bauauftrag gegeben. 


* . 
= 


In seinem Jahresbericht über Vorgänge im Konsularbezirk 
Vera Cruz kritisiert der dort domizilierte britische Konsul die 
Unzulanglicbkeit der Hafenanlagen für den ständıg 
wachsenden Schiffahrtsverkehr in Vera Cruz. 


» 
* . 


In Eingaben an die britische Regierung, den britischen 
Botschafter in Petersburg und den britischen Generalkonsul in 
Odessa baben 18 Schiffsführer, deren Schiffe mit einem 
Raumgehalt von 39081 t im Hafen von Odessa am 18./31. Juli 
lagen, entschiedene Verwahrung gegen die Behandlung ein- 
gelegt, die ihnen, ihrer Mannschaft und ibren Schiffen während 
des Strikes durch den »Mob« zuteil geworden ist, obne daß 
die Behörde dagegen einschritt, 


” * 
. 


Nach ibrem Jahresbericht schließt die beigische Werft 
»Vulcain Belgee ihr zweites Geschäftsjahr mit einem Rein- 
gewinn von 41580 Frank ab. 





Vereinsnachrichten. 


Der Verein Dentscher Kapitäne und Offiziere der 
Handélsmarine Hamburg schreibt: In der am 6. August ab- 
gehaltenen Sitzung wurde nach lüngerer Debatte zum Thema 
»Befähigungsnachweise für Schiffsführer und Steuerleute auf 
Dampfern« folgende Resolution gefaßt: 


ence woe re 


»Nachdem bereits früher eine Strömung sich geltand 
„machte, die vorgeschriebenen 12 Monate Fahrzeit als Voll- 
matrose auf Segelschiffen behufs Ablegung der Stenermanns- 
prüfung fallen zu lassen und dafür diese Fahrzeit auf 
Dampfern zu gestatten, müssen wir leider seben, daß dieser 
Wunsch in neuerer Zeit wieder von den Vorsteberiimtern 
der Kaufmannschaft in Danzig, Königsberg und Memel ge- 
‚äußert wird. Der behauptete Mangel an Schiffsoffizieren 
sowie eine etwaige Ungeübtbeit derselben im Dampferdienst 
ist zum grüßten Teile dem geringen Eotgegenkommen der 
Reedereien gegenüber den jungen Schiffsoffizieren, welche 
sooben von der Steuermanosschule gekommen sind, zuzu- 
schreiben. Deshalb müssen wir aus mehreren Gründen 
dringend wünschen, daß jene Bestimmung Kraft behält. nach 
welcher von den 24 Monaten Fahrzeit als Vollmatrose 12 
Monate auf Segelschiffen zugebracht sein mussen.« 
Bezüglich der Untersuchuugsmethode zur Feststellung 
des Farbenunterccheidungsvermégens faßte der Verein fol- 
genden Beschluß: 

»Es wird beantragt, daf die Untersuchung auf Farben- 
blindheit au den Navigationsschulen nicht uur nach dem 
Holmgreen’schen Verfahren, sondern grundsätzlich auch 
durch einen Apparat, welcher farbige Laternen ersetzt, in 
einem dunklen Zimmer vorgenommen wird. Diese letztere 
Untersuchung soll den Ausschlag geben«. 





Büchersaal. 

Das internationale öffentliche Seerecht der Gegenwart. 
Von F, Perels, Wirklicher Geheimer Rat. 2. Auflage. 
1903. Verlag von E 8. Mittler & Sohn, Königl. 
Hofbuchhandlung, Berlio. Preis .4 8.—, geb. .4 0.50, 
Seit dem Erscheinen der ersten Auflage dieses verdienst- 
vollen Handbuches, von dem auch französische und russische 
Übersetzungen vorliegen, hat das internationale öffentliche See- 
reeht bedeutsame Wandelungen erfahren. Bierbei kommen in 
Betracht: zahlreiche volkerrechtliche Vereinbarungen sowie 
einzelstastliche Akto der Gesetzgebung und Verwaltung, die 
gesteigerte Tätigkeit der Wissenschaft und eine Reibe von 
Vorgängen im Seeverkehr, zumal während der letzten Kriege. 
Von Einfluß auf die Rechtsentwickelung waren auch die ver- 
änderten wirtschaftlichen Verhältnisse und die Fortschritte auf 
dem Gebiete der nautischen Technik, So ergab sich eine reiche 
Fülle neu zu bearbeitenden Stoffes. Im übrigen ist die be- 
wäbrte Einteilung der früheren Auflage auch für die vor- 
liegende maßgebend gewesen. Der erste Teal des Werkes, in 
dem der Verfasser eine systematische Darstellung der »Allge- 
meinen Lebrene des internationalen Seerechts gibt, gliedert 
sich in fulgende Abschnitte: I. Souveränetät über das Meer, 
II. Nationalität der Seeschiffe, III. Kriegsschiffe, IV. Rechts- 
verbältuisse der Schiffe außerhalb ihrer Heimatsgewiisser, 
V, Piraterie, VI. Seepolizeiliche Verbältaisse, WII. Standrecht 
und Beistandleistung in Seenot, VIII. Seezeremoniell, IY. Mit- 
wirkung von Seestreitkräften bei Erledigung völkerrechtlicher 
Streitigkeiten außerhalb des Kriegszustandes. Im zweiten Teil 
»Seekriegsrecht« ist behandelt: I. Das Verhiiltnis der Kriegs- 
parteien, II. Rechte und Pflichten und Pflichten im Verhältnis 
der Kriegführenden zu den Neutralen, III. Kriegskontrehande, 
IV. Blokade, V. Visitationsrecht, VI. Verfahren in Prisen- 
sachen. Als eine vollständige und übersichtliche Zusammen- 
fassung alles dessen, was die in Betracht kommende Praxis 
gebraucht, wird das Werk allen, die auf dem Gebiete des See- 
rechts tätig zu sein berufen sind, willkommen sein. Der Ver- 
fasser ist eine der ersten Autoritäten auf dem Gebiet wissen- 
schaftlicher Behandlung sesrechtlicher Fragen; ein unter seinem 
Namen erscheinendes Buch bringt schon dadurch von vorn- 

herein eine gute Empfehlung mit. 
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Seeschiffer-Verein »Stettin«. : Stettin, den 3. August 1909, ~ | 


An den Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine, Hamburg. 


Der Artikel »Sohlffahrt im Nebel«, »Hansa« No, 26, veranlalit mich, dem Verbande einige persönliche Erfahrung» — 
über »Trugschlüsse« im Nebel mitzuteilen. | 
Auf einer Reise von der Ostsee nach London hatte ich mich bei anbaltendem dichten Nebel an Shipwash - Feuerschiff © 
herangefühlt und das Nebelsignal des Feuerschiffes genau ausgemacht und wollte in einem geschätzten Abstande von 2—3 Sn. | 
gegen Mittag zu Anker gehen. Beim Ankern schwoigte das Schiff, es lief z. Zt. Flut, und wir hörten das Nebelsigual da — 
Feuerschiffes derart intensiv, daß ich ernstlich an eine Kollision mit dem Feuerschiff dachte und den Telegraph auf vorwirs 
stellte. Meine Leute, die zum Essen waren, kamen zum Vorschein, ja die Heizer aus dem Kesselraum kamen auf Dei © 
gesprungen, so beängstigend nahe ertönte das Signal des Feuerschiffes. 
Es wurde Anker gehievt, und nachdem Kette kurz war, dampfte nach der Uhr 10—12 Minuten vom Fenershit © 
ab. Ich konnte annehmen, daß ich mich ca. 1—1.5 Sm. von der zuerst innegehabten Position entfernt hatte und ließ nun ds 
unterbrochene Ankern ausführen. Die Signale des Feuerschiffes waren während des Dampfens bedeutend schwächer gewonkn ' 
und nachdem wir ca. 1 Stunde zu Anker gelegen hatten, waren sie überbaupt nicht mehr wahrnehmbar. Ich unterhielt mich | 
mit dem I. Offizier und dem I. Maschinisten über den sunderbaren Fall, doch konnte ich damals keine Erklärung bierfür finde, ' 
besonders erst recht nicht, als es am Abend klar wurde und der Abstand vom Feuerschiff durch Kreuzpeilung §—7 Se — 
ermittelt wurde. 7 

Als Gegenstück kann ich zwei Fälle anführen. Nach stundenlangem Nebel bei Windstärke 0-—1, habe ich die Nebe- 
signale zweier Feuerschiffe, und zwar einmal »Royal Sovereign Shoal« im Englischen Kanal, das andere Mal »Lappegrund« im | 
Sund nicht gehört, sondern die Feuerschiffe in einem Abstand von 100-300 m gesichtet und dann erst am ausstrimendeo | 
Dampf ihrer Nebelsignalapparate festgestellt, daß dieselben duch Nebelsignale abgeben. Im ersten Fall bei »Royal Sovereign 
wurde es bald nach dem Passieren klar und die Signale wurden vom Feuerschiff eingestellt. Im zweiten Falle bei »Lappegrund« hört | 
ich das Signel nach dem Passieren fortwährend und zwar noch in einem Abstand von 6 Sm, während vor dem Passieren tmt: | 
angestrengten Lauschens bei gestoppter Maschine das Signal von tiemand gehört wurde. 

Ich bin ferner im Kattegat einmal mit einem Dampfer von derselben Reederei bei ruhigem stillen Wetter ul | 
plötzlich eintretendem Nebel fast eine Stande in einem gegenseitigen Abstande von 0.5—1.5 Sm. auf demselben Kurse nebo | 
einander gelaufen. Als es wieder klar wurde, hatten wir uns weiter von einander entfernt. Da beide Schiffe nach Kroosaét 
bestimmt waren und wir dort zusammentrafen, machte ich’fheinem Kollegen über seine Rücksichtslosigkeit. keine Signale zu | 
machen, Vorwürfe. Erstaunt hierüber, wurde von seiser Seite mir derselbe Vorwurf gemacht, und es stellte sich heraus, dub ° 
auch er meine Signale nicht gehört hatte. Beide Schiffe hatten vorschriftsmäßig Signale gegeben und waren mit guten Dampf 
pfeifen ausgerüstet. | 

Man sieht also, daß mit dem Abgebea und Hören der Signale im Nebel noch Umstände mitsprechen, die bei einer 
angestrebten Vermehrung der schon bestehenden Schallsignale wohl ınit zu berücksichtigen sind. | 

Interessante und eingehende Versuche in dieser Bichtung sind, soviel uns bekannt, vor 15—20 Jahren in England im 
amtlichen Auftrage vom »board of trade« oder »Trinity housee gemacht und die Resultate auch veröffentlicht. Vielleicht wir 
es au der Zeit, dieses Material auf unserer Verbandsseite weiteren Kreisen zugänglich zu machen. 

In der Hoffoung, dali auch andere aktive und inaktive Kapitäne und Schiffsoffiziere ähnliche Erfahrungen zur alge 
meinen Kenntais bringen, damit Jüngere im Seemannsberuf daraus Lehren für die praktische Seefahrt ziehen, schliejen mr. 
Es würde dadurch auch nach unserer Ansicht im Sinne des gaazen Verbandes gehandelt werden, wenn manche recht wert — 
Erfahrungen des Einzelnen durch Veröffentlichung auf der Verbandsseite zum Allgemeingut der Mitglieder würde, 


Mit den freundschaftlichsten Grüßen 
Der Vorsitzende: M. Bening 
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Auf dem Ausguck. 





Der inhaltsreiche Jahresbericht der Kieler 
Handelskammer enthält neben verschiedenen Mit- 
teilungen über nautische Angelegenheiten zwei 
Äußerungen, die verdienen, weiter verbreitet zu 
werden. Zu dem auch hier viel besprochenen 
Thema »Wachtdienst der Schiffsoffiziere« (Übergabe 
der Wache) nimmt die Handelskammer in Über- 
einstimmung mit dem Kieler Nautischen Verein 
den Standpunkt ein, »daß der wachthabende Offizier 
seinen Posten ohne Ablösung nicht verlassen dürfe 
und daß der ablösende Offizier verpflichtet sei, die 
ihm von seinem Vorgänger für die Navigierung des 
Schiffes mitzuteilenden wichtigen Tatsachen zur 
Kenntnis zu nehmen.« Aus dieser Kundgebung, 
redet sie auch nicht einer Verordnung zur Regelung 
des Wachtdienstes das Wort, spricht doch die Über- 
zeugung, nicht nur, daß die Handelskammer auf 
einen ordnungsmäßigen Wachtdienst der Schiffs- 
offiziere großen Wert legt, sondern auch, daß es 
zweckmäßig ist, einer solchen Anschauung Aus- 
druck zu geben. Bei Beurteilung jener Stellung- 
nahme muß nun wohl berücksichtigt werden, daß 
eine Anzahl hervorragender Mitglieder der Kammer 
Reeder sind und zwar Reeder mittelgroßer Dampfer. 
Nämlich solcher Schiffe, von denen in Seemanns- 
kreisen behauptet wird, daß für manche eine Ver- 
ordnung zur Regelung des Wachtdienstes der Schiffs- 
offiziere recht nützlich wäre. Umsomehr aber ver- 
dient dann der Standpunkt der Handelskammer, 
der zweifellos durch jene Reeder beeinflußt ist, 
Anerkennung und schon deshalb Verbreitung und 
Besprechung, damit jene Herren, die durch ihre 


Gegnerschaft den Antrag des Kieler Nautischen 
Vereins auf dem letzten Vereinstag zu Fall brachten, 
erfabren, wie die zunächst beteiligten und deshalb kom- 
petentesten Beurteiler über den hier zuerst in 
‚der »Hansa« ausgesprochenen Wunsch denken. Das 
war ein Punkt aus dem Jahresbericht, der andere, 
auf den wir hier die Aufmerksamkeit richten 
möchten, ist die Stellungnahme der Kammer zu 
den vom preußischen Handelsminister vorge- 
schlagenen Vorschriften über die Führung des 
Schiffstagebuches. In einem Gutachten, das die 
einzelnen Forderungen bespricht, heißt es am Schluß: 
»Die neuen Vorschriften werden, 
nicht unerhebliche Vermehrung des Schreibwerkes 
und eine Erweiterung des Tagebuches zur Folge 
haben«e. Das ist eine sehr zeitgemäße Bemerkung, 
die nach unserer Meinung treffender gelautet haben 
würde, wenn die Erweiterung des Tagebuches, als 
Folge der vermehrten Schreiberei, bedauerlich 
und unzweckmäßig genannt worden wäre. Es ist 
rein unglaublich, was heutzutage die Behörden an 
den Führer eines deutschen Kauffahrteischiffes für 
Ansprüche stellen. Seine Verpflichtungen gegen- 
über «dem Staat bereiten dem Kapitän oft mehr 
Sorge als die Erfüllung der doch gewiß sehr 
ernsten Aufgaben seines Berufes, als Navigateur 


“des Schiffes und als Vertreter der Interessen seiner 


Reederei. Es wäre wirklich eine dankbare Arbeit, 
wenn einmal die Dienstleistungen nacheinander auf- 
gezählt würden, die ein deutscher Kapitän, außer- 
halb seiner natürlichen Pflichten gegenüber seinem 
Reeder, zu erfüllen hat. Unwillkürlich würde ange- 
sichts einer solchen Zusammenstellung die Frage ent- 
stehen: Sind das noch gesunde Zustände?! 


” 
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Der Seeverkehr in allen französischen Häfen 
wurde im ersten Halbjahr 1903 durch 22511 Schiffe 
mit 16315087 t R. vermittelt, gegen 22019 Schiffe 
mit 15376256 t im Vorjahre und 15356 861 t im 
ersten Halbjahr 1901. Das bedeutet also, daß das 
halbjährige Verkehrsergebnis in 1903 um eine volle 
Million Tons das vorjährige übersteigt, während 
zwischen dem Verkehr der Halbjahre 1901 und 
1902 nur ein Unterschied von kaum 20000 t 
zugunsten des letzteren bestand. Wir werden später 
sehen, in welchem Umfange die einzelnen fran; 
zösischen Seestädte an der Verkehrszunahme be- 
teiligt sind, zunächst wollen wir aber feststellen, 
daß es, wie schon in den letzten zehn Jahren a us- 
schließlich die ausländischen Flaggen waren, 
durch die der Verkehrsaufschwung herbeigeführt 
worden ist, trotzdem die Beteiligung der ein- 
heimischen Flagge immermehr zurückging. Während 
der Anteil der französischen Flagge von 4600 117 t 
auf 4510189 t fiel, stieg derjenige der auslän- 
dischen Flaggen von 10 776159 t auf 11804898 t. 
Von den aufgezählten Schiffen und ihrem Raum- 
gehalt fallen 3454 französische mit 2315 229 t und 
8583 ausländische mit 7086589 t auf die Einfuhr, 
dagegen 3716 französische mit 2194 960 t und nur 
6758 ausländische mit 4 718309 t auf die Ausfuhr. 
Aus der nachstehenden Tabelle ist die Beteiligung 
der nambaftesten französischen Häfen an dem vorhin 
erwähnten Gesamtverkehr ersichtlich. Es gingen 
ein und aus in: 


1903 1902 
Häfen a Raumgehalt | Schi Raumgehalt— 
| ! t ote 
Dünkirchen ......... 1.158 | 1.017.401 |1.276| 949.029 
Calais ..........00:. 1.893' 670.947 1.867 641.985 
Boulogne ........... 1.870 1.631.730) 1.526 1.339.074 
Rouen.............. sl 327.112: 786) 456.085 
Dieppe ............. 1.300 | 313.619 1.406 310.230 
Havre... 00... 00, 1.744 11.942.633 1.740 | 1.875.287 
Honfleur............ 152 | 45,250 158 44.413 
OMG veer etaseess 395 | 142.550) 385) 119.997 
Cherbourg........... 902 )1.399.672) 965 1.384.362 
Saint Malo.......... 765, 166.599 706) 170.162 
Nantes ............. 380! 195.534! 363) 183.896 
Saiot-Nazaire,.......] 386) 387.297, 414 385.218 
La Rochelle ......... 277| 352.033) 267, 324.196 
Bordeaux ........... 1.016] 793.870) 1.070) 850.271 
Bayonne ............ 302 172.416 2ST 151.591 
Vette. ..... BICEIER- 824) 44.273| S11) 438.772 | 
Marseille............ 4.140) 5.071.365. 3.911 4.650.531 
Nizza . 238 86.483 203 75.655 


O49, 


wo 


Verschiedene ........ 981.234 3.878 999.692 


Der englische Dampfer »Gacka« mit Truppen 
an Bord, auf der Reise von Kapstadt nach England, 
lief Las Palmas an, wo der Proviant ergänzt wurde 
und wo zwei Passagiere I. Klasse an Bord kamen. 
Da der sonst für Passagiereffekten bestimmte und 
bei der Ankunft im Hafen noch leere Raum später 
mit den an Bord gelieferten Proviantstücken vor 
der Ankunft der beiden Passagiere bestaut worden 
war, wurde deren Gepäck in den soust Zwischen- 


deckspassagieren dienenden Waschraum gestellt 
verschlossen. Auf See verstopfte sich das von 
Waschraum durch ein hölzernes Schott getrennle 
Kloset, es lief über und das Wasser, das sich in 
den Klosetraum ergoß, sickerte durch das Schor 
in den Waschraum, wo es das Gepäck beschädigte. 
Den von den Passagieren beanspruchten Schaden- 
ersatz von 100 £ weigerte sich die Reederei zu 
zahlen, weil das Gepäck nicht bei der Reederzi 
versichert worden war und weil sie, laut Bedingung 4 
ihres gedruckten den Passagieren vorher bekanu 
gewesenen Kontraktes, gegenüber w.nversicherter 
Effekten nicht verantwortlich sei für: »loss or 
damage to, or detention or delay of, passengers 
luggage at or between the point of departare and 
arrival, however caused although such loss, injury. 
detention, or delay be caused by negligence or 
default of the companys servanls, or although such 
loss, injury, detention, or delay be caused by unsea- 
worthiness or unfitness of the ship, provided 
that reasonable diligence had been 
used by the company to render the ship 
at starting seaworthy and fit for the 
voyage. Die Anschauung der Passagiere, dal 
jene vorausgesetzte Sorgfalt nieht beobachtet worden 
war, weil ihre Sachen in einem für Passagiergepäci 
nicht eingerichteten Raum aus Mungel an ander 
weitigem Platz untergebracht werden mußte, dieser 
Standpunkt teilte sowohl die erste Instanz wie auch 
das Appellgericht, das »souprenie court of judicature«. 
»Seetiichtigkeit« bei einem zum Aufenthalt vor 
Passagieren verwandten Schiff setzt, wie der Master 
of the Rolls hervorbob, nicht nur das Vorhanden- 
sein von entsprechenden Wohnungsräumlichkeiten. 
sondern auch von Einrichtungen voraus, wie sit 
zur sicheren Unterbringung des Passagiergepick 
als durchaus erforderlich gehalten werden müsse 
Die Verpflichtung der Reederei »to fit the ship for 
the voyage« bedeutet im gegebenen Falle: :to fit 
for carrying the luggage«. 




































































Im Verlauf einer Konferenz zwischen Lotse 
und Schleppdampferreedern in Hull sind Sachen zur 
Sprache gekommen und an die Öffentlichkeit ge 
langt, die ein eigentümliches Licht auf gewis® 
Praktiken weıfen, über die in Reederkreisen scbot 
wiederholt Klage geführt worden ist. Hull ist be 
kannt und nicht beliebt wegen der hohen Gebüh 
seiner Schleppdampfer, auch wird behauptet, dal 
an Bord befindliche Lotsen solcher Schiffe, die des 
Hafen anlaufen oder in ihm verholen oder ihm ver 
lassen, die Unterstützung eines Schleppers wünsabe® _ 
und in’ den meisten Fällen ihre Forderung au, 
durchsetzen,selbst wenn sie nach Meinung des Kapitä® 
nicht begründet ist. Um zu prüfen, wie‘ 
solche Gerüchte auf tatsächlicher Grundlage 
ruben, wurde die eingangs erwähnte Kosferet 
von der am Ru‘ des Hafens natürlich 
essierten Stadtobrigkeit einberufen! 


Beginn der Verhandlungen konnte der Vertreter 
des Stadtoberhauptes einen Fall als Beweis fiir die 
Richtigkeit mancher Beschwerden nennen, der, weil 
er einen deutschen Dampfer betrifft, bier kurz 
erwähnt werden mag. Für dieses Schiff, das auf aus- 
driicklichen Wunsch des Kapitiins ohne Schlepper- 
hilfe bis zum Dockeingang, wo es befestigt wurde, 
gelangt war, nahm der Lotse, während sich der 
Kapitän in der Kajüte aufbielt, einen Schlepper an, 
der den Dampfer nach dem Ostende des Docks, 
etwa 100 Fuß weit, verholen sollte. Die Schlepper- 
gebübren betrugen 1 d per t R.; mehr als 1 pCt. 
der Fracht für die von Kronstadt nach Hull ge- 
brachte Ladung. Die an die Mitteilung dieses und 
verschiedener anderer Fälle sich knüpfende Dis- 
kussion förderte dae Faktum zu Tage, daß eine 
Anzahl der Huller Lotsen am Gewinn der von 
ihnen engagierten Schleppdampfer stark beteiligt ist 
und sie zeitigte, als Ergebnis dieser Enthüllung, 
eine Resolution, in der die Unabhängigkeit der 
Lotsen von Schleppdampferredern sowie eine Er- 
mäßigung der Schlepplöhne gefordert werden. Eine 
Nachricht, die immerhin Verbreitung verdient. 


* * 
* 


In englischen Schiffahrtskreisen wird die in 
allen Instanzen abgewiesene Bergelohnsklage des 
Dampfers »Furnessia« gegen die kanadische Re- 
gierung viel besprochen. Und mit Recht. „Scotia“, 
ein in Shields für die kanadische Regierung gebauter 
Dampfer zumTransport von Eisenbahn wagen, schwebte 
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Auf der Reise von der Werft zum Bestimmungsort 
in großer Gefahr, weil er seine Kohlen bis auf einen 
Rest zur Aufrechterhaltung der Steuerfühigkeit 
verbraucht hatte und angesichts des an Stärke zu- 
nehnienden Windes den Augenblick vor sich sah, 
an dem er steuerlos ein Spiel der Wellen werden 
mußte. Für ihn viel gefährlicher als für ein See- 
schiff, da sein nur für diese Reise provisorisch aus 
Holz eingebauter Bug ebenso wie das Heck der 
ersten Sturzsee zum Opfer fallen mußten. In dieser 
Lage kam, nachdem andere Schiffe keine Notiz von 
den Notsignalen der »Scotia« genommen hatten, 
»Furnessia«e in Sicht, stellte durch eigenes Boot 
eine Trossenverbindung her und brachte »Scotia« 
ohne Unfall nach St. Johns. Also eine unter 
schwierigen Verhältnissen bewerkstelligte Errettung 
aus großer Gefahr, eine Leistung, die eine hohe 
Belohnung beanspruchen darf. Was aber geschieht ? 
Die kanadische Regierung verweigert die Zahlung 
eines Bergelohns, weil »Scotia« ein Staatsschiff ist, 
die Bergung von Staatsschiffen aber nicht belohnt 
wird. Und da dieser Standpunkt von allen Ge- 
richten und auch von der höchsten Instanz, dem 
Privy Council geteilt wird, erbält die Reederei der 
»Furnessia« nicht einmal den ihr durch Zeitverlust, 
Kohlenverbrauch und Materialbenutzung (Trossen) 
entstandenen Schaden ersetzt. Mit Recht meint die 
englische Presse, dal dieser Bergelohnsfall den eng- 
lischen Reedern Anlaß geben wird, ihren Kapitänen 
zu verbieten, in Zukunft englische Staatsschiffe in 
Schlepptau zu nehmen. 





Befähigungszeugnisse zum Steuermann und Kapitän von Dampfschiffen. 


Der Danziger Nautische und Reeder - Verein 
hat in der am 4. d. M. abgebaltenen Sitzung ein- 
stimmig beschlossen, dafür einzutreten, daß beson- 
dere Befähigungszeugnisse zum Steuermann und 
Kapitän von Dampfschiffen erteilt werden. Dieser 
Beschluß wurde durch folgende Erwägungen be- 
gründet. 

Die Bestimmung des $ 8 der Bekanntmachung, 
betreffend den Nachweis der Befähigung als See- 
schiffer und Seesteuermann auf deutschen Kauf- 
faurteischiffen, daß nur die zur Steuermannsprüfung 
zugelassen werden, welche 12 Monate Fahrzeit als 
Matrose auf Segelschiffen nachweisen können, macht 
es den jungen Leuten, welche zur See gehen wollen. 
um Steuermann und Kapitän zu werden, unmöglich, 
ihre Laufbahn auf Schiffen der Östsee- Reedereien 
zu beginnen. Denn in Memel, Königsberg, Danzig, 
Swinemünde, Stettin sind keine Segelschiffe mehr 
vorhanden, die für die Ausbildung zum Matrosen 
in Betracht kommen, und nur in Stralsund und 
Barth sind insgesamt noch 8 Barkschiffe und Briggs 
und etwa zwei Dutzend Schoner, die jährlich etwa 
40 Jungen aufnehmen und ausbilden können. Ähnlich 
sind die Verhältnisse an den Küsten Mecklenburgs 
und Schleswig-Holsteins. Dieser Mangel an größeren 


ar, 


Segelschiffen in der Ostsee hat dazu geführt, daß 
einerseits von der ärmeren Küstenbevölkerung, 
welche früher die meisten Seeleute stellte, nur 
wenige noch zur See gehen und andererseits die 
besser Bemittelten gezwungen sind, nach Häfen der 
Nordsee zu reisen, um auf dortigen Segelschifien 
unterzukommen. Es liegt in der Natur der Sache, 
daß diese Seeleute dort bleiben und so den Ostsee- 
Reedereien verloren gehen. Hierdurch ist es so 
weit gekommen, daß hier im Osten ein Mangel an 
Steuerleuten vorhanden ist, der durch die neuen 
Bestimmungen zur Seemannsordnung noch erheblich 
verschärft werden wird. 

Nun gibt es zwei Wege, um diesem Übelstande 
abzuhelfen. Erstlich könnte ein Schulschiff dazu 
dienen, die Jungen in die seemännische Praxis 
einzuführen. Aber abgesehen davon, dal} nur sehr 
reiche Gesellschaften diesen Weg beschreiten können, 
würde dieses Mittel nicht dazu führen, die Küsten- 
bewohner der Seefahrt wiederzugewinnen, es sei 
denn, dab die ganze Ausbildung nebst Unterhalt 
ihnen keine Kosten auferlege. Dies würde aber 
den Betrieb des Schulschiffs derart verteuern, daß 
dieser Weg völlig ausgeschlossen erscheint. Der 
zweite Weg ist der, daß zwei Arten von Befähigungs- 
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zeugnissen, nämlich für Steuerleute und Kapitäne‘ 
von Segelschiffen und für solche von Dampfschiffen, 
erteilt werden. Für die letzteren würde die Be- 
dingung, daß sie 12 Monate als Matrose auf Segel- 
schiffen gefahren haben müssen, fallen zu lassen 
und durch andere zweckentsprechende Bestimmungen 
zu ersetzen sein. Man kann es ruhig zugeben, dab 
das, was wir unter Seemannschaft verstehen, nur 
auf Segelschiffen erworben werden kann, und doch 
dazu kommen, der Trennung der Befähigungsnach- 
weise das Wort zu reden, um eine unter schwierigen 
Verhältnissen arbeitende Dampferflotte lebensfähig 
zu erhalten. 


Daß der letztere Weg gangbar ist, haben andere 
Staaten bereits gezeigt. So ist in England die 
Trennung der Patente für Segelschiffe und Dampfer 
schon vor mehreren Jahren ausgeführt und neuer- 
dings ist auch Norwegen diesem Beispiele gefolgt. 
Der Grund bierfür war in beiden Ländern einzig 
und allein der Mangel an Segelschiffen, wie man 
bezüglich Englands aus mehreren Artikel der Zeit- 
schrift »The Nautical Magazine and Journal of the 
Naval Reservese zur Genüge ersehen kann. In 
Norwegen lagen die Verhältnisse so, daß bei dem 
Mangel an geeigneten Steuerleuten für Dampfschiffe 
schon seit etwa 12 Jahren Steuerleute für Dampf- 
schiffe zu den Steuermannsprüfungen zugelassen 
wurden, die den gesetzlichen Vorschriften entgegen 
nicht auf Segelschiffen gefahren hatten. Dieser un- 
gesetzliche Zustand ist vor zwei Jahren durch ein 
Gesetz beseitigt, nach welchem besondere Befiibi- 
gungszeugnisse für Dampfschiffs- Steuerleute und 
Kapitäne erteilt werden. Obwohl die Mehrzahl der 
zur gutachtlichen Äußerung berufenen norwegischen 
Seebehörden sich gegen diese Neuerung ausge- 
sprochen hatte, wurde sie doch zu gunsten der 
Dampfschiffs-Reederei zu Bergen durchgeführt. 


Wenn diese Maßregel nun in England und 
Norwegen als notwendig und richtig erkannt ist, 
so wird sie auch bei uns zum Nutzen der Ostsee- 
Dampferflotte durchzuführen sein, nur muß ver- 
mieden werden, daß die Befähigungszeugnisse für 
Schiffer und Steuerleute auf Dampfschiffen gegen- 
über denen für Segelschiffe als minderwertig gelten, 
wie es zurzeit in England und Norwegen der Fall 
ist. Dort kann jeder für Raaschiffe zugelassene 
Steuermann auch Dienst auf Dampfern tun, während 
umgekehrt der für Dampfer zugelassene Steuermann 
nicht berechtigt ist, als solcher auf Segelschiffen zu 
fahren. Dieser Zustand ist nicht empfehlenswert. 
Der Dienst auf Dampfschiffen stellt andere Anfor- 
derungen an den Steuermann und den Kapitän als 
der Dienst auf Segelschiffen, und es ist ohne weiteres 
klar, daß der ausschließlich auf Segelschiffen tätig 
gewesene Steuermann mit dem Gebrauch der auf 
den Dampfern befindlichen Maschinen zum Laden 
und Löschen, des Dampfspills, des Dampfsteuer- 
apparates usw. zunächst vollständig unbekannt ist 
und durch diese Unkenntnis leicht Schäden, Zeit- 





verlust und Unfälle schlimmster Art herbeiführen 
kann. Deshalb ist es gerechtfertigt, an die Zu- 
lassung zum Dampfschiffs-Steuermann die Bedingung 
einer 12 monatigen Fahrzeit als Matrose auf Dampi- 
schiffen zu binden. Von den Führern der Damyf- 
schiffe müßte weiter gefordert werden, dal sie die 
Sonderprüfung in der Schiffsdampfmaschinenkunde 
bestanden haben. Es würde dieses Verlangen zu 
keinen Härten führen, da schon jetzt fast alle Prüf- 
linge zum Schiffer auf großer Fahrt sich freiwillig 
und zwar mit gutem Erfolge unterziehen. 
Demnach würden zwei Arten von Befabigungs- 
zeuguissen zu erteilen sein; erstens solche, die 
allein zum Dienst auf Segelschiffen und zweitens 
solche, die allein zum Dienst auf Dampfschiffen 
berechtigen. Diejenigen Prüflinge, die sowohl 12 
Monate auf Segelschiffen wie auch 12 Monate auf 
Dampfschiffen als Matrose gedient haben, würden 
nach bestandener Steuermannsprüfung beide Be 
fühigungszeugnisse, für Segel- und Dampfschiffe, 
erhalten, und diejenigen Steuerleute, die diese beider 
Befähigungszeugnisse besitzen und nach der Prüfung 
zum Schiffer auf großer Fahrt auch die Prüfung in 
der Schiffsdampfmaschinenkunde bestehen, würden 
beide Befähigungszeugnisse zum Schiffer auf großer 
Fahrt, für Segel- und Dampfschiffe, zu erhalten haben 
Hierdurch würde es erreicht, daß entsprechend 
der Bedeutung der deutschen Dampferflotte die Be 
fihigungszeugnisse für Schiffer und Steuerleute auf 
Dampfschiffen denen auf Segelschiffen völlig gleich- 
wertig sein würden und es bliebe den Dampfschifis- 
Reedern unbenommen, ihre Schiffe mit solchen 
Steuerleuten und Kapitänen zu besetzen, welche 
außer den Befähigungszeugnissen für Dampfsebiffe 
auch die für Segelschiffe besitzen. 
Danzig, den 5. August 1903. 


r = 
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Anmerkung der Redaktion. 

Bei der hoben Wichtigkeit des hier zur Erört- 
rung stehenden Gegenstandes ist seine Beleuchtunz 
von allen Seiten erforderlich. Bis jetzt sind hier 
nur Stimmen gegen die Einführung von Befahigungs 
nachweisen für Dampferführer und -Steuerleute laut 
geworden. Deshalb wird es den Lesern erwünscht 
sein, auch einmal einen Befürworter des aus Danzig 
kommenden Vorschlages zu hören. Da wir in der 
vorliegenden Abhandlung des Herrn Navigations- — 
schuldirektors, ebenso wie in einem weiteren 025 
aus Danzig zugegangenen Aufsatz, der in nächster | 
Nummer veröffentlicht werden wird, eine Berück- 
sichtigung der Segelschiffsreedereien vermissen | 
halten wir es für unsere Pflicht, darauf binzu- 
weisen, daß die deutschen Segelschiffsreedereien, 
die schon seit Jahren im Schiffsoffiziermangel eine 
große Kalamität zu bekämpfen haben, in eine sebr 
schwierige Lage gebracht werden würden, wen 
der »Zug nach den Dampfschiffen« noch dureh 
behördliche Maßnahmen begünstigt werdensi 


G. Hola. 
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Nautische Untersuchungen. 
Von H. Heyenga. 


II. 


in der von der Kaiserl. Marine herausgegebenen 
Schrift: »Aus dem Archiv der Deutschen Seewarte, 
Jahrgang XXV, 1902« finde ich eine neue »kimm- 
freie« astronomische Standlinie, veröffentlicht von 
Dr. phil. Carl W. Wirtz, Observator der Kaiserl. 
Sternwarte in Straßburg. 


Zur Würdigung dieser interessanten Standlinie 
im Vergleich zu meiner Douweschen Linie, vom 
Standpunkt praktischer Navigation, wähle ich fol- 
gendes einfache Beispiel: 
Am 20. August 1893, geschätzt auf 40°20‘ N und 
40° W wurden folgende Beobachtungen angestellt 








M. G. Zeiten 








| Sterne | Wahre Höben th: Höhen - Dilferinaen | ax | ö%x 
(1) Sh 12m 44s I h, = 23% 57'8 a 20h 32m Ox | + 20° 
(2) Sh 12m 445 ul h, = 66° 1348 = + 42° 16 14h 32m Qa + 20" 
(3) 8h 12m 44» | u h, = 35° 2641 | A = — 30° 47,7 | 11h 32m Or + 209 


a) Zar Feststellung des sie cablit finden wir zunächst nach obiger Methode aus (1) und 
(2) ™! — 25451 = ™, d= 48°21", 5, log cos R, = 9,58323, R, — 67° 2847. Hieraus folgt 
sodann y = 400 N, Eine == 390 34° West, Ste = ah. ¢, = 5h Ost, t, — Ib West 
A, == 8394, A, — 217%5. ; 


? 


b) Aus (2) und (3) folgt in gleicher Weise ee — 16770 = = d = 68° 554, R, = 62° 122 
log cos R, = 9,66871, log cosec R, == 0,05325. Hieraus folgt bert ts — == 21/6, £, = 1b Wert, 
t, = 4h West, ¢ = 410° N, Länge -= 39°34' W, A, = 2175, A, — 267°. 


c) Weil ferner “1 — 3b, "2 — 11/,b und der Abstand der beiden Mittelpunkte der beiden 
Wr v2) = 112° 30° gegeben 
ist, so folgt nach meiner in der »Hansa«, Jahrgang 1901. No. 32, Seite 378, veröffentlichten 
zweiten neuen und strengen Methode der Ortsbestimmung aus zwei Sinusdifferenzen: 


Douweschen Kreise auf dem Äquator durch @ — 180° — 





R, = 67° 2847 
R, = 62° 122 log cosee 005325 
¢= 112° 30 7 > 0,03439 
S = 242° 1049 
Si}, = 121° 54 > gin 993265 
Si,—R, = 33°3647 > » — 9,90561 
‘19, 92610 
log cos u, = 9,96305 
ui, = 23° 18415 
u = 46° 36°3 
log.cosec u = 0.13869 log.cos. R, = 908871 
» » R, = 0,05325 + ser p = 0,11575 
>» eosee p = 0,19194 se t, +1, = 978446 
y= 40°N 2 we 
ae 900 941 
Länge = 39° 34° W atts — 37°30' ty = 15° W, t, = 60° W 
7 t, = 75° Ost 
Soweit die praktische Leistungsfähigkeit meiner | te == Ob 58m 168,2, = + 3b 58m 168. Hier- 





Douweschen Linie. Dahingegen folgt nach An- | mit und mittelst der Breite wird berechnet: (ky) = 
leitung des Herrn Dr. Wirtz zur Lösung der Auf- | 23° 40'4, (h,) — 66° 9'5, (res) — 35° 44° 8, 
gabe mittelst der neuen »kimmfreien« astronomischen | A, — 83° 2, FE == 215°, A 3 = 266°7, (h,)— 
Linie: Aus der M. G. Z. == 8h 12m 44s, Mitt. | (Ay) == (/\hy) = + 42° 2941, (hes) — (Ay) = (Arsh 
Ortszeit = 5h 32m 445, Länge = — 40°, Breite — — 309 2447, Er at at co 14995, A,—A, _ 
== + 40° 20°, m@a — 9b 57m 32s, folgt Stern- = - 
zeit — 15h 30m16s, Durch Hilfe der gegebenen | 66°3, 3 241 °3, A =; As — 2595. 


Rektaszensiunen folgt ferner £, — — 5h Im 445, 
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Für die Schlußrechnung haben wir jetzt: 








Ah, = + 42° 16° , | Ah, = — 30° 4747 
(A4,) = + 42° 2941 (Ak) = — 30° 2447 
AA, = — 1341 = Ah, -—(AA) Ah, = — 30 = Ah, —(AAy) 
J F + 
ze Se ORI S Pr < log tb, = 1807" 
> t = Q, 17 nr 2 
sec f a 0,1179 sland = 01% 
re “4 = 0,0647 f 
> sec = F 04T we. 4, +4, = pease 
» cosec 72“ — 0,0383 aa 
cosec > S eebee A,— A, — 0,3660 
log di, = = 1,0371 lu, > 2 Beate 
A =-+ 0° 1049 log diy — ig ” 
I =— 40" 0 a= 118 
= — 39° 49,1 4 = wm 0! 
ae 0 a A, = — 38° 47° 
#1 = + 40° 20° $ : 
4965 4. = + 40° 20° 
a = 14995 ; 
a, = 24143 


Das heißt in Worten: 


parallel 40° 20‘ N. A liegt auf 39° 49' West, | »Hansac, 1899, Nr. 38, Seite 451, ausfübrlich 
B auf 38° 47' W. Durch A läuft eine Linie | demonstriert habe. 
530°5 Ost, durch B eine andere Linie S 61°3 W, Aus diesen Gründen konnte ich, wie bereip 
Weil der Längenunterschied =: 62',1, mithin die | oben angedeutet ist, nicht die Hoffnung gewinnen. 
Abw. == 47°,3 ist und die A-Linie den Breiten- | dali unsere Seeleute sich mit der neuen Methode 
parallel unter einem Winkel — 59,5, die B-Linie | befreunden werden. 
denselben unter einem Winkel == 287 schneidet, Weil meine Douwesche-Linie ebenso kimm- 
so ist leicht auszumachen, daß der Schnittpunkt, | frei und allgemein ist wie die neue »kimmfreie: 
d. h. der Beobachtungsort sat 40" 04' N und 399 | Linie, so habe ich mit Hülfe des Douweschen 
34° W liegt. Der Breitenfebler = 0‘,4 wird durch | Kreises die Lösung der gegebenen Aufgabe ver- 
Abweichung der Standlinie von den Geraden zu | schiedentlich zum Ausdruck gebracht, wodurch 
erklären sein. eine übersichtliche Vergleichung der verschiedenen 
Die Anwendung der »kimmfreien« Standlinie | Methoden ermöglicht wird. 
auf die Praxis gibt offenbar richtige Resultate, Für Freunde der Methode von Marq St. Hilaire 
gleichwohl habe ich während der Rechnung nicht | habe ich bereits in der »Hansa« 1901, Nr. 46, 8. 546 
die Überzeugung gewinnen können, daß sie auch | bis 547 gezeigt, daß die ae der 
in die praktische Nautik einziehen wird. Denn die | Sumnerschen-Linie nach Marq St. Hilaire auch 
Rechnungsweise ist etwas unbequem, zeitraubend und | leicht auf meine Douwesche-Linie zu über- 
auch leicht Febler veranlassend. Die Möglichkeit des m ist. 
Gebrauchs der Methode ist abhängig vom Chrono- Vielleicht findet sich später Gelegenheit zum 
meter, so daß sie ohne Chronometer im Stich läßt. | Nachweise, dal; diese Darstellungsweise auch auf 
Die neue Methode basiert leider auf der | meine »Neue Liniee (Siehe mein Buch Neue 


Zwei Orte A und B liegen auf dem Breiten- | keit für den Seegebrauch ich bereits früher in der 
Methode von Marq St.. Hilair, deren Minderwertig- | Standlinien) anzuwenden ist. 


Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im September 1903. 
Yon Dr. E Herrmann. 


ao a  — 


1.—7. September. In der Umgebung des 45, Breiten- 11.—17. September. Über dem östlichen und über dem 
grades treten mehrere Minima des Luftdruckes auf. Die Winde | westlichen Teile des Ozeans entwickeln sich Depressionen, die 
sind daher io diesen Meeresteilen veränderlich und das Wetter | weiter nach Süden reichen, von einander durch höheren Luft- 
zuweilen unrubig; auf den nördlicheren Breitengraden treten | druck getrennt. Niher an den europäischen Küsten sind daher 
vielfach östliche, in den südlicheren Breiten vorwiegend west- | die Winde südwestlich, weiter westwärts nordwestlich und 
liche Winde auf. nördlich, über die Mitte des Ozeans nach Westen biszıs 

8.—-10, September. Von den Vereinigten Staaten Nord- | drehen die Winde wieder nach Südwesten zurück, um schließlich 
amerikas erstreckt sich höherer Luftdruck quer über den Ozean | bei Annäherung an die amerikanische Küste wieder vielfach 
gegen Sudwesteuropa hin, sodaß nunmehr in den mittleren | nach Nordwesten umzugehen. Besonders über den östlichen 
Breiten die westlichen Winde vorwiegen. Nur über den ast- | Meeresteilen sind die Winde zuweilen stürmisch. 
lichsten Meeresteilen sind auch in diesen Breiten die Winde 18.—26. September. Von den nördlicheren der Verinigien 
zunächst noch vielfach östlich und nordöstlich und gehen erst | Staaten erstreckt sich höherer Luftdruck gegen Siidweteuropa, 
allmählich in westliche um. und Nordafrika hin. derselbe wird jedoch zeitweieÖdureh- 





SS 


um 


Depressionen, die über dem Golfstrom uordostwärts ziehen, 
unterbrochen, auch streifen über den mittleren und östlichen 
Teilen des Ozeans Ausläufer nördlicher gelegenen Depressionen 
die Schiffswege der mittleren Breiten. So sind die Winde über 
dem mittleren und östliehen Nordatlantischen Ozean zwar vor- 
wiegend westlich, jedoch vielfach ausschießend und krimpend 
avd zeitweise stürmisch. Über dem westlichen Ozean herrschen 
die östlichen Winde vor; laufen jedoch in der Umgebung der 
»ordostwärts ziebenden Minima und sind auch in deren Um- 
zebung stürmisch. 


27.—30. September. In den mittleren Breiten treten 
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Minima des Luftdruckos auf. Die Winde sind noch vorwiegend 
westlich, laufen jedoch in der Umgebung dieser Minima viel- 
fach um bei stürmischer Stärke. 


Besonders in den Tagen vom 3.—7., dann vom 10. —17. 
und vom 20.—22. September ist die Luftdruckverteilung der 
Entwicklung von Zyklonen über den südlicheren nordamerikani- 
schen Gewässero und den angrenzenden Teilen des Festlandes 
günstig und zwar ist diese Gefahr am größten für das Gebiet 
des Golfes von Mexiko und die westlichsten der westindischeu 
Inselo. In ihrem weiterem Verlauf können diese Stürme auch 
den Golfstrom berühren. 





Die Sehiffahrt durch den Suez-Kanal. *) 


Über die Statistik der Schiffe, die in beiden Richtungen 
durch den Suez-Kana! in dem Zeitraum 1870—1901 gefahren 





— 


sind, gibt die uachstehende Tabelle ein übersichtliches und 
interessantes Bild. 








Mittlerer 























gt = Abmessungen und Tonneninhalt | | 

ZEB 34 2; des größten durchgefahrenen Schiffes Tonneninhalt Is | 
. | £21 € 7 in m | pro Schiff | a = | innabmen 
4 |y5#| 54% — ee a § & | a Abgaben 
= i= es | Te | | 5 = | | FF in Frank 

qis) TEE ES EEE BEI 

1535| 3 2 | & | 3 Sis | & | | 

22 | 14 a ae BE ES - 
1870| 486 | 436.609 © 17 | 13.501 6.26 | 4414 | 1348| 898 | 7.50} 5.718.757 
1875 | 1494 | 2.000.094 128,01 | 14.93) 7.39 4464 | 1969 ' 1345 » | 20,123.778 
1880 | 2026 | 3.057.422 | 135.78 | 15.40 7.50 | 5077 | 2144 | 1509| » | 39.092.587 
1885 | 3624 | 6.335.753 138.91 20.11! 7.50 5665 244 | 1748 | » | 62.474.491 
1890 | 3389 | 6.890.004 § 147.53 | 17.45! 7.80 | 6090 | 2877 | 2033 | 7.80 | 67.425.278 
1895 | 3434 8.448.385 148.13 20.42! 7.80 7338 3466 | 2460 » 78.426.110 
1000 | 3441 9.738.152 159.55 | 23.321 7.80 | 13402 3951 | 2830 4 2 | 90. 707.007 
101 | 3590 10.823.830 — 7S _ —_ — I — | » oe 


Am |. Januar 1902 ist der zuzulassende größte Tiefgang 
der Schiffe auf Sm festgesetzt. 


Der Kanal hat eine Gesamtlänge von 161.)50m. Das 
Kreuzen der Schiffe durfte am 1. Januar 1901 nicht erfolgen 
auf 33.257 m, wo die Böschungen felsartig sind, der Boden 
das Einrammen von Festmachpfählen oder Dückdalben ver- 
hindert und in Buchten, die dazu nicht eingerichtet sind. 


Zur Beurteilung der Durchfahrtszeit sei bemerkt, daß die 
in dem Reglement zugelassene größte Fahrgeschwindigkeit 
if km/Stunde beträgt, daß in den kleinen Bitterseen mit 15 km 
uad in den Großen Bitterseen zwischen den Leuchttürmen mit 
22 km/Stunde gefahren werden darf. Die Durchfahrt kann 
darnach, ohne Aufenthalt in den Wechselplätzen oder Havarie, 
io 14 Stdn. 44 Min. geschehen. Das Dampfschiff »Barbarossa«, 
159.41 m lang, 18.32 m breit und 7.80 m Tiefgang, mit einem 
Bruttoinhalt von 10.785 t, hat in 1897 den Kanal in 15 Standen 
durchfahren. ® 

Vor der Einführung der elektrischen Nachtfalirt und vor 
der Inangriffnahme der Verbreiterung der Kanalsohls betrug 
in dem 11 jährigen Zeitraum 1876—1886 

die mittlere Durchfabrtszeit di Stdn. 56 Min. 
der Aufenthalt 23 =» 37 » 
18 Stdn. 19 Min. 

Nach der Einführung der elektrischen Nachtfahrt und 
wäbrend der Verbreiterung und Vertiefung der Kanalsohle 
war in dem I4jäbrigen Zeitraum 1887--1900 die mittlere 
Durchfahrtszeit aller Schiffe, die von dem elektrischen Licht 
Gebrauch machten oder nicht 22 Stdn. 18 Min. 

der Aufenthalt 5 » 30 >» 


16 Stln. 48 Min. 


also die wirkliche Fabrt : 











aiso die wirkliche Fahrt 


*) Nach den Jahresberichten der Iuternationalen Komınission. 





In den ersten 2 Jahren (1887 und 1888} dieses Zeitraums, 
wo das Kreuzen der Schiffe nur in Kanalstrecken von 12,502 m 
Gesamtlänge geschehen konnte, betrug 
32 Stdn. 54 Min. 
14 » 234 » 


| be die mittlere Durchfahrtszeit 

| die wirkliche Fahrzeit 18 Stdn. 
| 

] 





der Aufenthalt 
in den beiden letzten Jabren 1899 und 1900, wo das Kreuzen 
auf 108.542 m Kanalstrecke zulässig war, betrug dagegen 
die mittlere Durchfahrtszeit 18 Stdn. 38 Min. 
der Aufenthalt 2 » DB 5 





die wirkliche Fahrzeit 15 Stdn. 40 Min. 

Die Schiffe, die ISS8—1900 das elektrische Licht benutzten, 
haben deu Kanal durchschnittlich in 19 Stdn. 37 Min. durch- 
fahren, und zwar in den beiden ersten Jabren 1885 und 1589 
durchschnittlich in 22 Std. 32 Min. und in den beiden letzten 
Jahren in 17 Stdu. 45 Min. 

Die Schiffe, die in dem Zeitraum 18988—100 nicht 
elektrisches Licht benutzten, gebrauchten im Mittel zur Durch- 
fabrt 31 Stdn. 28 Min. und zwar in den beiden ersten Jahren 
1888 und 1889 37 Std. 42 Min. und in den beiden letzten 
Jahren 1899 und 1900 im Mittel 27, Std. 

Bezüglich der Leistungsfähigkeit des Kanals hatte die 
Internationale Kommission im Jahre 1856 die Forderung ge- 
stellt, daß 2 Schiffe a 3000 t Inhalt sich kreuzen können, 
während an der Kreuzungsstelle ein drittes ebenso großes 
Schiff vertäut liegt. Im Jahre 1885 änderte die Konunission 
ihre Forderung dahion, dal! der Kanal für eine Leistungs- 
fähigkeit von mindestens 10 Mill. ton jährlich eingerichtet 
werden müsse und zwar derartig, dal} die Schiffe ohne Störung 
und möglichst sicher sich kreuzen und den Kanal in höchstens 
24 Stunden durchfahren können. 

Die im Jahre 1900 durch den Kanal gefahrenen Seo- 
schiffe (3441 mit einem Nettuinhalt von 9,738,152 t) sind im 
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Mittel in 18 Stdo. 
39 Min. auf wirkliche Fabrzeit und 2 Stdo. 59. Min. auf 
Liegezeit entfällt. Von diesen haben 3139 Schiffe mit Hilfe 
des elektrischen Lichts den Kanal im Mittel in 17 Stda, 
44 Min. durchfahren. Da im Jahre 1901 3699 Schiffe mit 
einem Nettoinhalt von 10.823.830t den Kanal benutzten, so 
ist der von der Internationalen Kommission im Jahre 1885 ge- 
stellten Anforderung binsichtlich der Leistungsfähigkeit des 


Kanals sowohl nach Tonneninhalt als auch nach Durchfabrts- 


zeit hinlänglich genügt. 

Während in jedem der Jahre 1898 und 1899 20 Schiffe 
durch verschiedene Ursachen während der Durchfahrt einen 
längeren Aufenthalt als 6 Stdo, hatten, ist diese Zahl im Jahre 
1900 auf 16 verringert. Wenn man diese Störung mit der 
Anzahl Schiffe (10.747) in den Jahren 1898—1900 vergleicht 
und dabei berücksichtigt, daß in der Regel nicht die Schiffe 
mit dem größten Tiefgang den größten Aufentkalt baben und 
Störungen verarsachen, daon kann daraus gefolgert werden, 
dal für die gegenwärtige Schiffahrt der Suez-Kanal hinsichtlich 
seiner Einrichtung seinen Zweck erfüllt. 

Nachdem überall eine geringste bleibende Wassertiefe von 
Um mit einer zeitlichen Mebrtiefe von 0.50 m unter gewöhn- 
lichem Niedrigwasser bei Gierstrom hergestellt ist bezw. im 
Laufe des Jahres 1903 hergestellt sein wird, haben die Schiffe 
mit dem größten Tiefgang von Sm, der vom 1. Januar 1902 
zugelassen ist, noch mindestens 1m Wasser unter dem Kiel, 
was zweifellos für eine sichere Durchfabrt genügt und eine 
Vergrößerung des Tiefganges um 0.20 m zulassen würde. * 

Der Kanal ist zur Zeit in den Hügeln und in einigen 
Strecken, wo die Böschungen eine Neigung 1:2 haben, im 
Wasserspiegel 69 m und im Boden auf 9m Wassertiefe 33 m 
breit, besitzt also 459 qm (Juerschaitt. Der Querschnitt eines 
Schiffes von 18m Breite und 8m Tiefgang beträgt ungefähr 
140 qm, sodaß also das Kanalprofil nur 3”, mal größer ist. 


38 Min. durchgefahren, wovon 15 Stdn,,; 
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Muß ein solches Schiff ein anderes Schiff von 15 m Breite. m! 
8m Tiefgang , also von 125 qm Querschnitt kreuzen, dann it 
die ganze Sohlenbreite von 33 m von den beiden Schiffes ee- 
genommen und das Kanalprofil nur noch 1°/, mal größer a 
die Querschnitte der beiden Schiffe. Daraus ergibt sich de 
Notwendigkeit der im Jahre 1897 beschlossenen und im Jahr 
1897 beschlossenen und im Jahre 1901 vollendeten 10 Wechse- 
plätze, die den Wasserspiegel auf 84m und die Sohlenbreis 
in 9m Tiefe auf 48m verbreitern und das Kanalprofi au 
594 qm vergrößern, sowie ferner die Vorschrift für das Krews, 
von 2 Schiffen von mehr als 15m Breite ausschlielbch w 
diesen Wechselplätzen. In Rücksicht auf die Neigung, Shift 
von noch größeren Abmessungen als jetzt in Fahrt zu stelle. 
erscheint es ia hohem Grade wünschenswert, die von der 
Internationalen Kommission in 1901 vorgeschlagene Ver- 
breiterung der Kanalsoble auf 5b m zwischen Port-Said und 
den Großen Bitterseen bezw. 75 m zwischen letzteres and Sue 
in den geraden Strecken und auf 90m in dem Buchten, z= 
messen in 8m Wassertiefe unter Niedrigwasser bei Gierstron, 
baldigst auszuführen, sowie ferner die Wassertiefe des Kans 
und der Häfen Port-Said und Suez auf eine bleibende T+ 
von 9.50 m zu bringen. 

Als Schiffe von 7.80 m den Kanal durchfahren darft, 
ist die Fabrrinne in Seo außerhalb der Hafenmündung x 
Port-Said bis zu 10m Tiefe unter Niedrigwasser ausgebaggen 
Diese Tiefe ist nun für Schiffe mit dem zugelassenen Tielau 
von 8m notwendig und umsomehr, wenn Schiffe mit 5,20m 
Tiefgang in nächster Zukunft zugelassen werden sullten. Zu 
Erhaltung der Tiefe von Im in der Einfahrt zum Hafen sm 
Port-Said ist notwendig: Verlängerung des westlichen Hafa- 
dammes bis zur 10m Tiefenlinie und vielleicht auf Ver 
längerung des östlichen Hafendammes. Die 10m Tiefenlicie 
lag im Jahre 1900 ungefähr 1900 m außerhalb des Kopfes de 
westlichen Hafendammes. H. 





Vermischtes. 


Vorzüge sohneller Dampfer. Die englische Fachzeit- 
schrift »Engineeringe beschäftigt sich mit der Bevorzugung 
schneller Dampfer vor langsameren durch Kajütspassagiere. 
Bei diesem Vergleich werden die Norddeutschen Lloyddampfer 
»Kronprinz Wilhelme, »Kaiser Wilhelm der Große« und »Kaiser 
Wilhelm II.-, als Repräsentanten der schnellsten Schiffe, den 
besten amerikanischen und englischen Schnelldampfern mit 
Rücksicht auf ihren beiderseitigen Passagierverkehr von New- 
York nach Europa in einer mebrwöchigen Periode gegenüber- 


gestellt. Das zahlenmäßige Resultat ist folgendes: 
Abgang Kajütspassagiere Name des Dampfers 
von New-York 1.Kl. OL KL 
April, letzte Woche 365 181 Kronprinz Wilhelm 
do. 9 122 Ein American Liner 
do. 115 116 Ein Cunard Liner 
Mai, erste Woche 521 355 Kronprinz Wilbelm 
do- 52 72 Ein American Liner 
do. 133 120 Eie White Star Liner 
Mai, zweite Woche 380 187 Krouprinz Wilhelm 
do. 57 87 Ein Amerikan Liner 
do. 149 160 Ein White Star Liner 
Mai, dritte Woche 378 240 Kaiser Wilhelm der Große 
do. $4 101 St. Paul 
do. 94 — Germanic 
do. 168 S9 La Lorraine 
Mai, vierte Woche 514 auf Kaiser Wilhelm Il. von ins- 


gesamt 28 112 I. Kl.-Passagieren, dieim Laufe dieser 
Woche von 20 Passagierdampfern, darunter 
Etruria, New York, Majestic, La Gascogne etc. 
befördert wurden, 


Juli, erste Woche 340 222 Kronprinz Wilhelm 
do. 134 144 New York 
Juli, vierte Woche 344 184 Kaiser Wilhelm Il. 
do. 339 zus. [St. Paul 
Majestic 
Etruria 


Der Sohiffsverkehr im Kieler Handelshafen betrus » 
den letzten beiden Jahren: 


1902 1901 
a) ein- und ausgegangene Segel- und 
Dampfschifte. . . . » . Zahı 12.670 13,5% 
b) Netto-Raumgebalt derselben cbm 3.6W.382 3.04.40 
u) bestauter Raum . . . . . » 1,125,286 1,236. 


Im Jabre 1902 hat der Schiffsverkehr demnach dem Ver- 
jahre gegenüber abgenommen, sowohl nach dec Zahl der Schiffe, 
wie nach dem Raumgehalt uud wach dem bestauten Raaw. 
In der Hauptsache ist dieses durch einen Rückgaug der Sege- 
schiffahrt bedingt, während der Dampferverkehr dem Vorzahr 
gegenüber nur geringe Änderungen aufweist. Auch beim Eis 
und Ausgang ist die Abnahme gleich, hinsichtlich der Zahl dr 
Schiffe und des Netto-Rauingebalts derselben, dagegen hat der 
bestaute Raumgehalt eingehend wesentlich mehr abgenommen 
als‘ ausgehend. Im Jahre 1902 verteilt der Verkehr sich af 
die Dampf- und Segelschiffe nach 


der Zahl der dem Netto- der 
Schiffe Raumgehalt Bestauung 
Segelschiffe 1 3 ; 
Seeleichter us, 5% 8% 
Dampfschiffe 32 » 75 >» Ds 


Beladen war jedes ein- bezw. ausgegangene Sogelschiff in 
Jahre 1902 durchschnittlich zu 53, jedes Dampfschiff en 
gegen 1901: 52 und 23, 





Nebelsignaldienst in Neufahrwasser. Wie aus Danzig 
gemeldet wird, hat der Regierungspräsident dem Vorsteheramt 
der dortigen Kaufmannschaft mitgeteilt, dal der Nebelsignal- 
dienst am Ostmolentarm zu Neufahrwasser versuchsweise 
wie folgt geregelt worden ist: »Der Lotsendampfer wird bei 
nebligem Wetter in der Nähe der Ansegeluagstonne stationiert 
und macht sich durch Pfeifensignale den anlaufen wollenden 
Schiffen bemerkbar. Während der Zeit, in der der Lotsen- 
dampfer den Lotsendienst bei Nebel aufrecht erhält, ist auch 
die Nebelglocke am Ostmolenturm zu läuten. Klart jedoch das 
Wetter vorübergehend soweit auf, daß die Ansegelungstonne 
deutlich erkennbar ist, so wird das Läuten für diese Zeit ein- 
gestellt.e Der Regierungspräsident knüpft an diese Mitteilung 
die Frage, ob das Vorsteheramt mit dieser Regelung einver- 
standen ist. Das Vorsteberamt hat die Frage bejaht, doch hält 
es für erwünscht, dem Lotsendampfer ein charakteristisches 
Signal vorzuschreiben und zwar wird vorgeschlagen, alle zwei 
Minuten zwei lange und zwei kurze Töne von einer Sirene 
abgeben zu lassen. Zu berücksichtigen ist dabei, daß die 
Sırenensignale hier zu keiner Verwechselung führen können, 
da andere Sirenen an der dortigen Küste uicht aufgestellt sind. 


(N. H. Börsenoh.} 


Die Sohiffsbewegung war in den bulgarischen Seehäfen 
Varoa, Burgas, Baltschik, Anchialo, Sezopol und Kavarna von 
1902 die folgende: Kiogelaufen sind 3400 Schiffe, wovon 2335 
mit Waren im Gesamtgewichte von 91 382 t beladen waren, 
während 1065 Schiffe mit einem Tonnengehalte von 150 8i6 t 
Ballast führten. Aus denseiben Häfen sind 3305 Fahrzeuge, 
darunter 2474 mit einer Gesamtverladung von 360 193 t aus- 
gelaufen. Die Zahl der nach beiden Richtungen beförderten 
Passagiere betrug 41 757 Köpfe. Hinsichtlich der Flagge waren 
am Verkehr in den bulgarischen Seehäfen beteiligt: 1424 bul- 
garische Schiffe, 273 dsterreichisch-ungarische, 188 englische, 
+ belgische, 117 deutsche, 318 griechische, 4 dänische, 24 
italienische, 3 rumänische, 106 russische, 926 rürkische, 12 
franzdsische und 1 sebwedisch - norwegisches Schiff. Die 
Präponderanz der englischen Flagge, unter welcher die grüßte 
Warenmenge befördert wurde, bat auch im Berichtsjahr keinen 
Abbruch erfahren. In den bulgarischen Douaubäfen Widdin, 
Leen, Uckopoli, Rahovo, Rustschuk, Sistow, Silistria, Somokit 
und Putrukan sind 9361 Schiffe, wovon 7381 mit Waren im 
Gesamtgewichte von 98478 t beladen waren, eingelaufen — 
ausgelaufen 0343 Schiffe, worunter 7551 mit einer Waren- 
ladung von 275 744 t. Die Zahl der im Donauverkehr beför- 
derten Passagiere betrug 261348 Personen, Der Anteil der 
einzelnen Flaggen am Schiffsverkehr in den bulgarischen Donau- 
büfen war: Bulgarien 714, Österreich-Ungarn 6127, England 6, 
Deutschland 16, Griechenland 204, Italien 24, Rumänien 1049, 
RaBland 1184, Serbien 2, Türkei 35, Frankreich 3 Schiffe. Im 
Usnauverkehr wurde die weitaus größte Wareomenge unter 
osterreichisch-ungarischer Flagge befördert. 


Der englische Vizekonsul Carmichael macht in seinem an 
das »Foreign Officee über den Handel des Hafens von Livorno 
gesandten Bericht auf die beiden hauptsächlichsten, von den 
Litornoser Kaufleuten vorgebrachten Klagen aufmerksam. Die 
erste bezieht sich auf die Koakskohlen, welche in zu winzigen 
Stückchen zertrümmert ist, so daß man den westfäliseben 
Koaks, der aus großen Blöcken besteht, vorzuziehen beginnt; 
die zweite betrifft das zu bäufige Mindergewicht der direkt 
vou England versandten Steinkohlen. Wenngleich schon eine 
Tara von 2 pCt. des registrierten Gewichts bewilligt ist, so 
wird doch diese stets und manchmal in beträchtlichem Ver- 
hältoisse überschritten. Der Konsul schreibt deu Gewichts- 
ünterschied zwischen dam Abgang und der Ankunft der Kohle 
der Tatsache zu, daß die englischen Bahnverwaltungen vielleicht 
nicht mit übereiostimmender Genauigkeit die zur Einschiffung 


405 


bestimmten Waggons wiegen oder sie zu häufig erst wiegen, 
nachdem sie tagelang dem Regen ausgesetzt gewesen und Wagen 
und Koble mit Regenwasser gesättigt sind. Unterwegs und 
bei der Ausschiffung in Livorno wird die Kohle trocken, und 
dann ergeben sich die überraschenden Usterscbiede zwischen 
dem deklarierten und dem festgestellten Gewicht. Der Konsul 
empfiehit dringlichst den englischen Interessenten, diesem Staude 
der Dinge ein Ende zu machen, wenn sie nicht ernstlichen 
Schaden erleiden wollen. Im Jahre 1902 trafen 4530 Schiffe 
im Hafen von Livorno ein. während diese Zahl im vorher- 
gehenden Jahre 4814 betrug; dafür stieg aber der Tonnen- 
gebalt von 1910452 im Jahre 1901 auf 1975477 im Jahre 
1902. woraus folgt, daß die allgemeine Tendenz, die kleinen 
Schiffe durch solche von größerem Tonnengehalt zu ersetzen, 
sich auch im tyrrhenischen Meere geltend macht. Der Konsul 
bemerkt, daß die englischen und amerikanischen Dampfer 
immer mehr mit Vorliebe italienisches Personal anwerben. Im 
Jahre 1900 wurden nur 255 Personen im Hafen von Livorno 
für englische Schüfe angeworben, während 1901 diese Zahl 
auf 1081 und 1902 auf 1418 stieg. Der Konsul bemerkt 
bierzu, daß auf den britischen Schiffen, mit denen er amtlich 
zu tun hatte, 40 pCt. der Besatzung nicht im Ver. Königreich 
beheimatet waren. B. 


Germanisoher Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—31. Juli 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 14 41 14 46 
Beschädigungen . . 313 156 260 142 


Nach Flaggen geordnet gingen 
Schiffe verloren: 


im Juli 1903 folgende 


Flagren Dampfer Segler Flaggen Dampter Segler 
amerikanische 1 12 niederländische _ 1 
brasilianische 1 _ norwegische = 6 
britische 9 8 portugiesische = 1 
deutsche 2 == russische - 3 
französische _ 2 schwedische 1 2 
griechische _ 1 uruguaische = l 
italienische ~ 3 zusammen 4 A 
japanische — 1 


Schiffbau. 
Bauaufträge. 

Lie Hamburg- Amerika Linte hat bei Blohm & Voss, 
Hamburg, den Bauauftrag zu einem für Nordland- und 
Orientfahrten bestimmten Dampfer gegeben. Mit diesem 
Touristenschiff, das ım Mai n. J. in Dienst gestellt werden 
wird, soll auch weniger bemittelten Personen zu Erholungs- 
reisen Gelegenheit gegeben werden, „ 


= . 
* 


Der Werft von Wm. Hamilton. & Co., Port Glasgow ist 
von einer deutschen Reederei der Bau eines Viermast-Segel- 
sobiffs in Auftrag gegeben worden. 


Die Reederei Otto Zelck in Rostock hat der dortigen 
»Neptunwerft den Bau eines Stahlfrachtdampfers von 3000 t 
Tragfäbigkeit, lieferbar Herbst 1004, übertragen. 


Stapelläufe. 
Auf der Werft des »Bremer Vulkans in Vegesack ist ein 
oeuer Dampfer für die Woermann-Linie in Hamburg vom 
Stapel gelaufen. Der Dampfer ist für den afrikanischen Küsten- 
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dienst bestimmt. Es ist dies der erste Dampfer, den der 
Bremer Vulkan für Rechnung der Woermann-Linie baut. Ein 
weiterer Dampfer von größeren Dimensionen, ebenfalls für 
Woermanzsche Rechnung, ist im Bau. Der neue Dampfer ist 
56,40 m lang, 9,30 m breit, an der Seite 3,66 m hoch. Er 
erbält einen Tiefgang von 3,05 m. Seine Tragfühigkeit beträgt 
bei mittlerem Tiefgang 600 t dead weight. Er ist als Quarter. 
deckschiff nach den Vorschriften und unter spezieller Aufsicht 
der »British Corporatione in Glasgow aus Siemens Martinstahl 
mit vier wasserdichten, Querschotten erbaut. 





Maritime Rundschau. 


Deutsohland. 

Versuche mit einer neuen Vorrichtung für Blick- 
ued Blinkfeuer auf Leuchttürmen sollen, wie verlautet, in 
letzter Zeit in Anwesenheit der zuständigen Regierungsorgane 
stattgefunden haben. Das neue Leuchtfeuersystem, das eine 
50 fache Vergrößerung der Lichtstärke gestattet, soll nach und 
nach auf allen Leuchttürmen eingeführt werden. 


* * 
7 


Mit 6621098 t jährlichem Schiffsverkehr ist Duisburg 
der verkehrsreichste Rbein- ued europäische Binnenhafen. 
Rubrort, das bisher an erster Stelle stand, hatte im Jahre 
1992 nur einen Wasserverkehr von 6 310.000 t. 


” ” 
* 


Ausland, 


Das von der englischen Regierung mit der Cunard- 
Liniegetroffene Abkommen, sowie der Vertrag zwischen 
der englischen Regierung und dem Morgantrust, wie sie in 
ihren wesentlichen Punkten in letzter Nummer angeführt worden 
waren, hat mit 92 gegen 15 Stimmen die Zustimmung des 
englischen Unterhauses erhalten, 


’ 3 
* 


Die Cunard-Linie beabsichtigt einen dreiwöchigen 
Passagier- und Frachtverkehr zwischen Boston und Mittel. 
meer ins Leben zu rufen. Sie tritt somit dank ibrer Sub- 
vention, in Wettbewerb u. A. mit der Anchor-, der Prince- 
und Dominion - Line! ! 


Die im März v. J. eingesetzte Fremden-Einwande- 
rangs-Kommission (Royal Commission vu Alien Immi- 
gration} zur Prüfung von Vorschlägen zur Verringerung der 
Einwavderung in bestimmten Distrikten des Ver. Königreichs 
hat dem Unterbause ihren Bericht eingereicht. Sie empfieblt 
daß bestimmte Bezirke in London, Liverpool, Manchester, 
Birmingham, Sheffield, Leeds, Cardiff, Reading und ein Teil 
des schottischen Grubendistrikts als sog. »verbotene Bezirke« 
erklärt werden und jedem auslaudischen Einwanderer das 
Niederlassen dortselbst bei Geldstrafe verboten werde. 


E “ 
“ 


Io den ersten sioben Monaten des Jahres verkehrten 2197 
Schiffe im Suezkanal, sie bezahlten 50204 411 Frank; gegen 
2281 mit 62931190 in 1002 und 2193 mit 58804847 Frank 
vom Januar bis August 1901. Die in diesem Jahre gegen 
1902 herabgeminderte Eionahme findet ihre Erklärung in der 
seit dem 1}. Jauuar ds. Js. reduzierten Abgabe von 9 auf 
8,50 Frank per t N.-R. 


“ * 
« 


Nach »Fairplay« wird die Vereinigte Bugsier-Ge- 
sellschaft in Hamburg in nächster Zeit von der Firma 
Wilson & Sons, Hull in ihrem Frachtenkampf mit der 
Ver. Dampfer-Gesellschaft in Kopenhagen unter- 


stützt werden, falls bis zu einem Zeitpunkt, der bereits tri. 
gestellt sein soll, keine Verständigung zwischen der englische 
und dänischen Reederei stattgefunden hat. 


* . 
* 


Am 1902er Schiffsverkehr im Hafeo Wlai- 
wostok, der von 364 Schiffer mit 491157 t N. -R. ie 
sucht warde (376 mit 531607 in 1901) waren 25 deutsh+ 
Schiffe mit 34793 t (35 mit 39519) beteiligt, während & 
russische Flagge auf 164 Schiffen mit 257020 t (159 m 
285 571) wehte. 

* o 

Unter dem schweren Orkan, der Westindien Wire 
August heimgesucht hat, soll insbesondere Jamaika und <x 
Haupthafen Kingston gelitten haben. Zuverlässige Mitteilanss 
über Schiffsverluste liegen noch nicht vor. 


Vereinsnachrichten. 





Der Verein Deutscher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt über seine Sitzung rm 
13. August: Auf Grund des $ 8 der Bekanntmachung, *- 
treffend die Besetzuug der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen us 
Schiffsoffizieren, muß jedem Schiffsoffizier, welcher nach des 
i. Jaour 1900 sein Steuermanns- oder Schifferpatent erwark 
hat, dringend geraten werden, sich ein Zeugnis über arfolgracte 
Ableguog einer amtlichen Prüfung io der Gesundheitspflxr 
zu erwerben, nötigenfalls sogar noch durch eine vachträgiit- 
Prüfung, Wie der Vorsitzende in Erfahrung gebracht tat. 
wird beabsichtigt, eine solche Sonderprüfung vorzunehme, 
also unabhängig von den regelmäfiigen Prüfungen ao da 
Navigationsschule, sobald sich wenigstens 6 Herren dazı ı- 
meldet haben. 


Büchersaal. 


Bine deutsche Fran im Innern Dentsoh-Ostafrikas. \« 
Magdalene Prince. Verlag von E. S. Mittler 
& Sohn, Königl. Hofbuchhandlung, Berlin, Pres 
A 3.50—, geb. „A 4.50, 


Die Gattin eines unserer bekanntesten Schutztrappe- 
Offiziere, die als erste deutsche Hausfrau die Gefahres ui 
Anstrengungen eines Aufenthalts im Innern Deutsch-Üstafrike 
übernommen und bestanden hat, schildert hier die verselieds- 
artigsten Eindrücke und Ereignisse ihres Aufenthalts im [nem 
Deutsch-Ostafrikas. Sie schildert Land und Leute, die Gründusz 
und Eotwickelung der neuen Station Irioga. ihre Hausfraus- 
freuden und -leiden, das Stations-, Kriegs- und Jagdieben. Ds 
Frau Prince vier Jahre in Ubehe zugebracht und daher de 
ganzen Wahehe-Aufstand miterlebt hat, so erhalten wir = 
ihrem Tagebuch auch ein wildbewegtes Bild dieser Bagebeis® 
und Uuruhen, die erst nach einer neuen Expedition gegen de 
Sultan Quawa und nach dessen Tod zum Abschluß kam 
Die Aufzeichnungen enden mit dem 27. Januar 1900, den 
Beginn des letzten Hermatsurlaubs des Hauptmanos Priv 


Die Kaiserliohe Marine während der Wirren io Diss 
1900-1001. Herausgegeben vom Admiralstabder 
Marine. Verlag von E. 8. Mittler & Bohn, Soni 
Hofbuchhandlung, Berlin. Preis 8 bezw. 10 Uk 

Im Gegensatz zu den bisherigen Veröffentlichungen, wer 
sich bei Darstellung der Anteilnahme der Kaiser]. Marin # 
den Kämpfen in Ostasien nur anf einen mahr odet mider 
knappen Abriß der Begebenheiten beschränken, bietet des 

Werk zum ersten Mal eine erschöpfende, 





Er 





Schilderung der bedeutungsvollen Tätigkeit unserer Marine 
wäbrend der Wirren in China. Beansprucht das Buch in 
erster Liaie das besondere Interesse der Angehörigen der 
Marine, so bietet es auch den Angehörigen des Heeres durch 
die eingehende Schilderung der Kämpfe der Marine am Lande 
und des Transportes und der Ausschiffung des .ostasiatischen 
Expeditionskorps viel Wissenswertes, zumal das Werk in-dieser 
Beziehung als eine Ergäuzung des kürzlich erschieneneu, von 
Teilnehmern der Expedition bearbeiteten großen Werkes 
»Deutschland in Chinac betrachtet werden kann. Aber auch 
für weitere Kreise ist diese erste amtliche einheitliche Dar- 
stellung wertvoll und belehrend. Denn sie zeigt, daß unsere 
Marine mit Stolz auf die Tätigkeit zurückblicken kann, die ihr 


tei der Unterdrückung der Wirren zufiel, und daher ihre, | 


Leistungen für die Zukunft das Beste verbürgen. 


Das deutsche Lotsenwesen. Ein Handbuch für Schiffsführer 
und Reeder. Auf Grusd des neuesten amtlichen Materials 
bearbeitet von Dr. phil. Friedr. Purlitz. 1903. 
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_, Verlag von L. v. Vangerow, Bremerhaven. 169 8. 
gr. 8°. Preis geb. # 3—. 

Im vorliegenden Handbuch wird der jetzige Stand 


des deutschen Lotsenwesens, seine Stellung in der Ge- 
setzgebung, seine Organisation ao den gesamten deutschen 
Küsten und die jetzt geltenden Tarife dargelegt. Mit der 
Ems. begionend schildert der Verfasser eingehend und 
zutreffend unter Berücksichtigung der allerneuesten Verände- 
rungen die Verhältnisse der Lotsen auf den deutschen Ge- 
wässern” bis nach Memel hinauf, ihre Organisation, ob Staats- 
beamte oder private, unter Staatsaufsicht stehende Gesellschaft, 
die einzelnen Stationen der Lotsen, sowie die geltenden Tarife. 
Der Schiffsführer wird es als ene schätzbare Ergänzung zur 
Segelanweisung gero begrüßen, da es ihm auch über die 
geltenden Tarife genauen Aufschluß gibt, und der Reeder, wie 
der Jurist werden das Buch deshalb willkommen heißen, weil 
es auf engem Raum das zusammen falit, was vielfach zer- 
streut und zum Teil schwer zugänglich ist. 


Stapelläufe von deutschen und britischen Werften (Juli 1903). 

































































5 | Raum- | | Name “i 
A ss = x . N 1 = 
$ Grössenverhältnisse gehalt | Auftraggeber | Erbauer ! des Schiffes |3& 

| a) dentsche Werften. 
FD 301X41X213* | 3600 t TE Chinesische Küstensch.-Ges., Hamb.) Neptunwerft, Rostock , Adelheid Menzel’ G 
K 1103.5%13.2%7.75 m | — Kaiserliche Marine A.-G. »Weser«, Bremerhaven | Bremen | 
FD) 301K 41213" | 3500 » | Hanseatische Dampfer-Kompanie | Flensburger Schiffbsau-Ges. ' Kapt.W.Wenzell » 
u | 3W0%X50.6.24 | 6500 » | Deutsche D.-Ges. »Hansa«, Bremen, Bremer »Vulkau« | Werdeafels > 
Dach, 17S KO H10" =| — 1 H.C. Stülken Soho, Hamburg |, Flensburger Schiffsbau-Ges. | _ | 
FD) 350% 45><29 | 6000 » | Für eigene Rechnung |RickmersReisnühlen, Reederei A.-G. Helene Rickmers) » 
K 103. 8X13.2%7.75m) ; Kaiserliche Marine | »Vulkan«, Stettin | Hamburg | 
FD | 00X41%x.21.3 | Dampfsch.-Reederei »Horn«, Lübeck| Neptunwerft, Rostock | Eupbemia >» 
SI | 27X6xX3.7m - 'B. W. Wessels, Emden :chifiswerft u. Maschinenfab.,Hamb.| Peter Wessels | 

| b) englische Werften. | 
| LO 21 «12 | = Kelsall Bros. & Beeching, Hull || Goole Shipb, & Rep., Goole Auk i 
FD /334°46'6"<23'10* | 2530 > | Southdown 8. S. Co., London Richardson, Duck & Co., Stockton) Lullington iL 
„ || 373 485<¢30°10" 7000 » | Manchester Liners Northumberland Shipb. Co.,Howdon: Manchester Miller] » 
1s |} 300% 45 206" _ W. H. Cockerline & Co., Hull rvine’sShipb. &Dry DockCo.,Hartlep., Olympic 5 
PD! 266X34<186" | — | Great Central R.-Co., Hull Earles Shipb. & Eng.. Hull | City of Breadford) » 
FD -- | 1700 » || Burnett S. S. Co.. Neweastie Wood, Skinner & Co., Bill-Quai || Hartley bo 
»|) 36xK47TK2V10 1 Oo — Trechmaon Bros., W.-Hartlepool || Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Nunima fi > 
7 oo 2619 BRT.| Portland S. 3. Cardiff | J. Blumer & Co., Sunderland Portland 'B 
PD) 1192010 250 t Tf. || Shipping Investments, London | R. Thompson & Sons, Sunderland) Amiral L’Hermite) L 
FD) IL .H = | J. KE. Murell & Son, W.-Hartlepool| Wm. Gray & Co. W.-Harlepool || Beacondale | » 
fo, ie XIX? | — | Kellsall Bros. & Beeching, Hull || Goole Shipb. & Rep., Goole rane |» 
FD) 30050. 624 | 6500 » || Deutsche D.-Ges. » Hansa«, Bremen Swan, Hunter& Wigham & Richardson, Ebrenfels 'GL 
+) 386K48« 243" | 5150 >» Pool 8. S. Co, W.-Hartlepool | Ropner & Long, Stockton | Heronspool IL 
» | Kar 25 io Th. Marks & Co., Torronto | W.G. Armstrong, Witworth & Co.| Neebing BC 
Xu KT | — W. Runciman & Co., London | J. Readhead & Sons, South Shields) Nentmoor EL 
» |) MOXIE 251" | 6000 » | A. N. Hansen & Co., Kopenhagen) Sunderland Shipbuilding Co. Stark NL 
K _ _ | Britische Admiralität | Laird Bros., Birkenhead | Topaze 
Fi) _ '3614 BRT! Laing 8. 8. Co., Sunderland | J. Blumer & Co., Sunderland Langdale BC 
“| = " 1995 » | Shepenson. Clarke & Co., London), Eine Firma in Sunderland | St. Agnes ıL 

| | c) schottische Werften. | 

FD) 34045280" | 5700 t TE! M'Lean & Rodger, Glasgow | Archd. M’Millan & Son, Dumbarton|| Dumbarton LL 
PD) 225X34X168, | — | Goole 8. 8. Co., Goole | Dundee Shipbuilders Co. Edie 
Fp Je 192111 | = Great Northern F. Co. | Cook, Welton & Gemmel, Beverly, I 
FD | 4005220 | 7500 » | Park 8. S. Co. | Napier & Miller, Yoker | Katharine Park | L 
» | 265X36K243" fF — | »Adria«, Fiume ; Greenock Dockyard Co. Lederer Sandor | B 
' oe i 800 » | T. Heiton & Co. Dublin | J. Fullerton & Co., Paisley St. Patrick i 

in —_ 2508 BRT. Gebr. Lassmaon, Windau Caledon Shipb. Co., Dundee | Wolodga | 
PD 23531162" _ | Goole 8. 8. Co.. Goole a Clyde Shipb. & ~~ ‘o.. Glasgow || Colne 
Dock 438 L., 96 Br. 7500 t Th. Für eine Werft in Rotterdam Wm. Hamilton & Co, P,-Glasgow' _ 

N d) irische Werften. | 
DP) S30 H0%— 42 11000 RT. P. & O. Company | Harlaud & Wolff, Belfast | Macedonia 


Ausserdem: a) 1 großer Saugbagger, 1 Steinleichter. 


! Transportschiff für die Marine. 


Anmorkung. 


nn RPD Ilontot Reichapostdampfor, PD Passuzienlampfer, FD Fruchtänmipfer, Fs) Fise 
5 Segler, SI Schlepper, T Tankdampfer, PS Feuerschiff, 4 Datupf-dacht, DB Dampfbarger — 6 


Veritas, N Norske Lioxd, BC British Corporation, 


b) 2 Seeschlepper, 2 Torpedobootszerstörer. 


G Gernanischor Liosd, 


c) 


5 Fischdampfer, 


hdampfor, K Kriegsschifl, AD Kabeldampfer, 
lL. Lioyd-Register, 1 Bareau 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Schiffer-Gesellschaft 
» in Lübeck, 


Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftaführender Verein. 


Stubbenhuk 18 ) Verein 
Flensburger Seeschiffer 


in Flensburg. 





Seeschiffer-Verein „Weser | 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin. 

















Die durch den letzten Verbandstag veranlaßten Eingaben an Regierungen und Behörden, 
welche bereits abgeschickt worden sind, werden von der näehsten Nummer an, wie alljährlich, fortlaufend 
veröffentlicht werden. 


Aus Bremerhaven schreibt ein Mitglied: 

Das in letzter No, veröffentlichte günstige Resultat, das bei Verwendung farbiger Laternen zur 
Feststellung des Farbenunterscheidungsvermögens erzielt worden ist, im Gegensatz zu den 
negativen Ergebnis mit dem Holmgreen’schen Verfahren, macht bei den Folgen, die von der Untersuchung 
abhängen, die Forderung sehr wohl begreiflich, daß in allen deutschen Untersuchungsstationen hinfor 
nur mit farbigen Laternen geprüft werden möge. Um dieser Ansicht Geltung und Verbreitung = 
schaffen, wäre es jedenfalls doch zweckdienlich, wenn die einzelnen Vereine in ihren Domizilen für di 
Idee unter Hinweis auf die am 6. August in Hamburg vorgenommene Untersuchung an maligebenden 
Stellen hinwiesen. Daß der Verband als solcher auf seinem nächsten Verbandstage noch zugunsten der 
neuen Untersuchungsmethode seine Stimme ins Gewicht legt, halte ich nur dann für praktisch, wenn bis 
ılahin — spätestens im Februar nächstens Jahres — noch das Holmgreen’sche Verfahren in Anwendung 
sein sollte, was ich nicht glaube, (da die See-Berufsgenossenschaft (auf deren Veranlassung heute die 
Untersuchungen stattfinden), weil sie selbst ein großes Interesse an einem möglichst günstigen Ergebus 
der Untersuchungen hat, der allgemeinen Einführung von Methoden nicht im Wege stehen wird, dera 
Anwendung dem Zweck, den sie dienen, zweifellos mehr entspricht als die bisher im Gebrauch gewesene! 
mit bunten Wollfäden. Hat aber erst die See-Berufsgenossenschaft die Prüfung mit farbigen Laterna 
in dunklem Raum eingeführt, dann werden ihr diejenigen Behörden folgen, die auf Grund der noch 
ausstehenden Bundesratsverordnung später verpflichtet werden, das Farbenunterscheidungsvermögen ba 
Seeleuten vor jeder Anmusterung festzustellen. Oder soll diese Verordnung des Bundesrats überhaupt 
nicht das Tageslicht erblicken ? 


Anmerkung. Die Verordnung, von der das Bremerhavener Mitglied spricht, ist schon set 
mehreren Wochen im Entwurf verschiedenen Handelskammern zur Begutachtung eingereicht worden 
Wie aus dem letzten Rundschreiben des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Vereins hervorgelt 
beabsichtigt er das Reichsamt des Innern zu bitten, dem Deutschen Nautischen Verein vor Inkrafttretet 
der vom Kaiserlichen Gesundheitsamt ausgearbeiteten Entwürfe Gelegenheit zur Prüfung und Stellung- 
nahme zu geben. Wird diesem Wunsche entsprochen, was sich ja sehr bald herausstellen muß, dass 
würde die Verordnung zur Untersuchung der Sehschärfe und Farbenblindbeit, die einen Teil des Entwurk 
zu den Ausführungsbestimmungen der neuen Seemannsordnung zu $ 7 Abs. 4 darstellt, erst im nächsten 
Jahre in Kraft treten und es würde sich auch für den Verband Gelegenheit bieten, seine Ansicht z 
äußern. 


\ 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: C. Schroedter. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen dos In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen ra en entgegen, 

Vertretung in Bremen: ir. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen sindandieRedaction, 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Rundschau. — Vereinsnachrichten. — Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


Auf dem Ausguck. 





In englischen Schiffsführerkreisen herrscht eine 
Aufregung wie sie lange.nicht beobachtet worden 
ist, Fachzeitschriften und Tageszeitungen geben 
dieser Stimmung in allen Farbentönen Ausdruck. 
Und was ist die Ursache? Die auf Veranlassung 
des Handelsamtes zusammengetretene Kommission, 
die u. A. die Frage beantworten sollte, ob die be- 
stehenden Vorschriften zur Aufrechterhaltung der 
Disziplin an Bord britischer Handelsschiffe erweitert 
oder eingeschränkt werden müßten, hat die Forde- 
rung aufgestellt, daß das vom Kapitän ausgestellte 
Zeugnis über das Betragen und die Fähigkeiten 
eines abzumusternden Schiffsmannes der Revision. 
durch Inspektoren des Mercantile Marine Office 
auf Antrag des Schiffsmannes unterliegen müsse. 
Gegen diese Zumutung richtet sich die Erregung 
in Schiffsführerkreisen und sie wird noch ange- 
facht, durch die Unterstützung der Reeder, die 
gleich ihren Kapitänen in der beantragten Kon- 
zession ein Mittel zur Verminderung des Ansehens 
der Vorgesetzten und demgemäß auch zur Beein- 
trächtigung der Disziplin erblicken. Umsomehr, als 
den Herren, die die Berufungsinstanz verkörpern 
sollen, eine weit über das nötige Maß reichende 
Nachgiebigkeit gegenüber den Ansprüchen aus den 
Kreisen der sog. organisierten Schiffsleute nach- 
gesagt wird. Diese ganze Bewegung, ein bezeich- 
nendes Symptom für die Auffassung, wie sie in 


— Das Das Dedieabaesguiie _ eine des Reichsgerichts aus dem Gebiete des See- 
— Rattenvertilguog auf den Schiffen im Ham- 
— Schiffbau. — Vermischtes. — Maritime 





englischen Reeder- und Kapitänskreisen über ihre 
eigene rechtliche Stellung vorherrscht, erfährt für 
uns noch eine besondere Beleuchtung dadurch, daß 
die der seemännischen Gewerkschaft nahestehende 
Presse, wenn sie auch ihren Standpunkt aufrecht 
erhält, doch objektiv genug bleibt, den Reedern und 
Kapitänen das Recht einzuräumen, für ihre Inter- 
essen einzutreten. Sie achtet, ohne die Interessen 
ihrer Klienten zu vernachlässigen, das Recht ihrer 
wirtschaftlichen Gegner. Ein Zeichen von politischer 
Reife, die zweifellos eine gegenseitige Verständigung 
erleichtert. Wenn deutsche Reeder oder Kapi- 
täne gegen beabsichtigte Schmälerungen ihrer Inter- 
essen und bisherigen Rechte eintreten, ein natür- 
licher und von ihrem Standpunkt doch auch 
durchaus begreiflicher Vorgang, dann wird dieses 
Bestreben von gegnerischer Seite nicht als solches 
gewürdigt, vielmehr wird versucht, jene Handlungs- 
weise durch höhnische und hämische Bemerkungen 
beim großen leider immer gutgläubigen Publikum 
zu verdichtigen. Ein Zeichen von politischer Un- 
reife, die, statt durch gegenseitige Konzessiönen 
Verständigungen herbeizuführen, die bestehenden 
Gegensätze verschärft und die Kluft zwischen Arbeit- 
geber und -Nehmer immer mehr verbreitet. Daß 
die nur auf Unfrieden hinarbeitende sozialistische 
Hetzpresse in der geschilderten Art verfährt, ist, 
wenn auch auf das Lebhafteste zu bedauern, doch 
wenigstens logisch, wenn aber solche Schmiihartikel 
von anderen Zeitungen ohne Kommentar oder gar 
zustimmend abgedruckt werden, — und es geschieht 
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leider, leider zu oft — dann ist es nicht nur ver- 
werflich, sondern auch unverständlich, weil es den 
Umstürzlern ihre Minierarbeit ungemein erleichtert. 
Wird noch in Erinnerung gebracht, daß deutschen 
Schiffsleuten das von ihren englischen Kollegen 
erstrebte, von englischen Reedern und Kapitänen 
aber beanstandete Revisionsrecht bei Zeugnissen 
durch die neue Seemannsordnung obne vorherigen 
entschiedenen Widerspruch gewährleistet ist, so be- 
weist neben sehr vielen anderen auch dieser Fall, 
wie außerordentlich günstig die deutschen Schiffs- 
leute gegenüber ausländischen gestellt sind. 


a = 
“ 


Nicht minder als die vorhin besprochene Ab- 
sicht des Handelsamtes wird der in einem Gesetz- 
entwurf niedergelegte Vorschlag bekämpft, wonach 
jedes britische Schiff von 1000 t Br. an, das einen 
englischen Hafen verläßt, einen geprüften Koch an 
Bord haben müsse, der entweder einen vom Handels- 
amt oder von einer anerkannten Kochschule aus- 
gestellten Befühigungsnachweis besitzt. Wie den 
Lesern erinnerlich sein wird, ist der Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine im vorigen Jahre für 
die Einführung geprüfter Köche in der deutschen 
Handelsmarine eingetreten. Und zwar mit Rück- 
sicht auf verschiedene Skorbutfälle, die nach Aus- 
spruch ärztlicher Sachverständiger wegen ungeeig- 
neter Behandlung des Proviants und auch deshalb 
verursacht waren, weil es der Mannschaft an ab- 
wechselungsreicher und ‘gut zubereiteter Nahrung 
mangelte. Direktor Schauseil, als Vertreter der 
See-Berufsgenossenschaft, gab im Namen ihres Vor- 
standes damals die Erklärung ab, »daß, sobald die 
Invaliden-, Witwen- und Waisenversicherungskasse 
ins Leben getreten sein wird, eine der allerersten 
Maßnahmen der See-Berufsgenossenschaft die nähere 
Stellungnahme zu der Frage der Ausbildung der 
Schiffsköche bilden werdes. — Aus dem eingangs 
erwähnten Gesetzentwurf machen wir noch die For- 
derung namhaft, dal} auf englischen Schiffen mit 
Ausnahme von Laskaren solche ausländischen See- 
leute nicht angemustert werden sollen, deren 
Kenntnis der englischen Sprache so lückenhaft ist, 
daß sie die Befehle und sonstigen dienstlichen An- 
weisungen nicht verstehen. Ferner soll das Handels- 
amt berechtigt sein, einem Schiffsmann, der sich 
nach der Anmusterung seiner Dienstpflicht durch 
Fernbleiben vom Schiff entzieht, sein Führungs- 
zeugnis für eine bestimmte Zeit vorzuenthalten, 
ihm also während der Zeit eine Wiederanstellung 
unmöglich zu machen oder doch sehr zu erschweren. 
Ein Vorschlag, dem man anmerkt, dab er vom 
grünen Tisch kommt. 


+ * 


Die zu Ehren des hundertjahrigen % 

der alten Docks in Antwerpen gelialtenen ° 
haben verschiedene geschichtliche Fakta in 

rung gebracht, die in ihrem Zusammenhang wert 
sind, festgehalten zu werden. Bekanntlich wurde 
der blühende Verkehr von Antwerpen durch den 
auf Spaniens Betreiben abgeschlossenen Vertrag zu 
Münster völlig unterbunden. Innerhalb weniger 
Jahre nach diesem für die Stadt verbingnisvollen 
Beschluß wuchs in den Straßen, die früher durch 
ein lebhaftes geschäftliches Treiben und Wogen ge- 
kennzeichnet waren, Gras und Unkraut. Sie waren 
ausgestorben, es herrschte Kirchhofsruhe. Der auf 
Veranlassung Frankreichs im Jahre 1795 zustande 
gebrachte Vertrag, der die Schelde dem Verket: 
wieder öffnete, ist der Beginn einer neuen Ar. 
Einer Epoche, in der der Schiffsverkehr von Aut- 
werpen sich dauernd vergrößerte, um im letzten 
Jabr 17 Mill. tons, die höchste Verkehrsziffer, zu 
erreichen. Ehe jedoch diese Bahn beschritten werden 
konnte, war es nicht genügend, die Schelde den 
Verkehr wieder freizugeben, es mußten auch Ap 
lagen zum Aufenthalt für Schiffe geschaffen, ¢ 
mußten Einrichtungen zum Löschen und Laden 
sowie zum Lagern gelöschter oder einzunehmende 
Waren getroffen werden: mit kurzen Worten « 
mußten Hafendocks gebaut werden. Diesem dnn- 
genden Bedürfnis entsprach im Jahre 1803 Napoleon. 
der seinen Präfekten Herbouville zum Bau von 
Hafenanlagen und zur Konstruktion von Kanal- 
verbindungen zwischen (em ‚Rhein, der Maas und 
der Schelde beauftragte. : Lag Napoleon;; während 
er diese Pläne entwarf, auch schließlich der Ge 
danke zugrunde, einen Kriegshafen als Austallsort 
gegen England herzustellen, eine unerfüllte Absicht 
so änderte diese Idee nichts an der Tatsache, dail 
die neue Verkehrsperiode von Antwerpen durch 
den großen Franzosenkaiser inauguriert wurde. Das 
sogenannte »alte, kleine Dock«, dessen Bau 1%: 
in Angriff genommen wurde und das 1810 vollende! 
war, beherbergte schon am 1. Januar 1811 das für 
damalige Verhältnisse große Linienschiff » Friedland:, 
Die unter dem Namen »altes, großes Dock« bekannt 
Hafenanlage, deren Bau von Napoleon 1803 be 
gonnen wurde, konnte erst durch König Wilbels 
fertiggestellt werden. Zur Ehre des Andenkens # 
Diejenigen, denen Antwerpen so viel verdankt, erhielt 
am 13. August d. Js. das kleine Dock den Name 
»Bonaparte«, das große den Namen »Wilhelm«. [8 
Erinnerung an die Verdienste, die sich der vorbit 
erwähnte Präfekt Napoleons, Herbouville um dé 
Entwickelung der Stadt erworben hat, erhielten die 
neuen, ihrer völligen Ausgestaltung noch entgeg@- 
sehenden, gewaltigen Hafenanlagen den Nam 
>Herbouvillec. Seitdem sie zum Teil in Betrieb 
sind, seit 11/, Jahren, ist der Schiffsverkehr der bel- 
gischen Metropole ganz außerordentlich gewach®- 
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Während im Jahre 1900 nur Schiffe von 6 700 000 t 
in den Hafen liefen, wuchs der Raumgehalt ein 
Jahr später schon auf 7500000, 1902 auf 8500 000 
und, wie der Vorsitzende der Handelskammer mit- 
teilte, hat der Verkehr des ersten Halbjabres 1903 
den vorjährigen abermals um mehr als 500 000 t 
überflügel. Im Vergleich zur Bevölkerung der 
Stadt. die seit 1830 von 1 auf 1?/, gestiegen ist, 
wuchs in derselben Zeit der Schiffsverkehr von 1 


auf 23. Dieser staunenswerte Aufschwung — so 
bemerkte der Premierminister, Herr De Smet de 
Naeger — ist nicht allein die Ursache einer un- 


unterbrochenen Friedenszeit unter einer allgemein 
verehrten Monarchie, sondern er ist auch veranlaßt 
durch ein Zollsystem, das sich auf die denkbar 
größte Freiheit stützt, soweit eine solche mit der 
bestehenden wirtschaftlichen Ordnung verträglich ist. 


* « 
. 


Auf dem nordischen Handelskongreß, der am 
18. und 19. August in Kopenhagen tagte und an 
dem auch die Hamburger Handelskammer durch 
ihren Vizepriises, Herrn Erich Pontoppidan und 
ihren Sekretär, Herrn Dr. Gütschow vertreten war, 
wurde zur Frage der Konnossementsklauseln fol- 
gende Resolution einstimmig angenommen: 

Alle kontraktlichen Bestimmungen 
in Konnussementen, Charterpartien oder 
anderen ähnlichen die Frachtfahrt betreffenden 
Übereinkommen, welche darauf abzielen, die all- 
gemeinen Regeln der Gesetzgebung über die Ver- 
antwortlichkeit des Abladers bezüglich gehöriger 
Fürsorge, was die Seetüchtigkeit, Ausrüstung, 
Bemannunz und das Proviantieren des Schiffes, 
wie auch den gehörigen Empfang, die Stauung 
und Garnierung, die Bewahrung, das Individuali- 
sieren und die Ablieferung der Güter betrifft, 
zu beschränken oder aufzuheben, sind recht- 
lich ungültig — sci es, daß die Kontrakte 
hier oder im Auslande abgeschlossen sind und 
selbst wenn in dem bezüglichen Dokument auf 
auswärtige gesetzliche Bestimmungen oder Ge- 
wohnheiten hingewiesen ist.« 

Die Versammlung ermächtigte den Geschäfts- 
ausschuß, einen dieser Resolution entsprechenden 
Antrag an die Regierungen der drei skandinavischen 
Reiche, sowie an den Reichstag derselben einzu- 
reichen. — Diese Kundgebung verdient umso höhere 
Bedeutung, als sich unsere Regierung bereits mit 
der Konossementsfrage, im ähnlichen Sinne wie sie 
auf dem Kongreß beantwortet ist, beschäftigt. Auch 
muß an den Standpunkt der englischen Reeder 
erinnert werden, der mit ihren dänischen Kollegen 
übereinstimmt. 


sa 
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Um die in gewissen englischen Schiffahrts- 
kreisen bestehende durch den Morgantrust und 
seine Folgen für die englische Flagge entstandene 
Entmutigung zu beseitigen, weist die »Shipping 
Gazettes, indem sie die im »Combine« enthaltenen 
Schiffe der in England domizilierten Reedereien 
für die britische Flagge reklamiert, auf die Ver- 
änderung in den Handelsflotten verschiedener Nationen 
innerhalb der letzten fünf Jahre hin, mit der Ab- 
sicht des Nachweises. dali der englische Reeder selbst 
gegenüber seinem erfolgreichsten Wettbewerber, dem 
»teutonischen Vetter«e, gut abgeschnitten hat. In 
der fünfjäbrigen Periode, die dem angestellten Ver- 
gleich zu Grunde liegt, ist die britische Dampfer- 
flotte von 10547355 auf 13410894 t Br.-R., die 
deutsche von 1644337 auf 2794311 t R. gestiegen, 
also eine Zunahme von 2863539 in englischer und 
eine solche von 1149974 in deutscher Dampfer- 
räumte. Mit anderen Worten, sagt das englische 
Blatt, für je 21/, t, um die der Raumgehalt der 
britischen Dampferflotte wuchs, vermehrten die 
Deutschen ihren Dampferraumgehalt um 1 t. Solange 
die Verhältniszahlen so bleiben, wird sich der Ab- 
stand zwischen der britischen und deutschen Han- 
delsflotte ständig vergrößern und die Aussicht ihn 
zu überbrücken schwindet immer mehr. Diese 
Worte, welche hauptsächlich jene ängstlichen Ge- 
müter berubigen sollen, die immer von einer 
»deutschen Gefahr« sprechen, mögen auch Die- 
jenigen im deutschen Vaterland beherzigen, die 
leider zu sehr geneigt sind, die kommerzielle Stärke 
und Widerstandsfähigkeit Englands zu unterschätzen. 
Da es in diesem Zusammenhang nicht ohne Inier- 
esse ist, die Entwickelung der Dampferflotten anderer 
Nationen in dem beregten fünfjährigen Zeitraum, vom 
1. Juli 1898 bis 30. Juni 1903, kennen zu lernen, 
lassen wir die nachstehende Tabelle folgen: 


Dampferflotten 


1898 1903 Zunalıme 
t t t 
Ver. Staaten ....... 1175782 2222067 1046305 
Frankreich ........- 972617 1153 761 181 144 
Norwegen ......... 618617 935229 316612 
Spanien ........... 544 775 720 822 176 047 
Italien ............ 441585 704100 262524 
Holland ........... 455699 613219 157 520 
Japan; ee 454 163 585 542 131 379 
Rußland........... 350 367 578343 227916 
Österreich-Ungarn .. 305483 557745 252262 
Schweden ......... 328555 502581 174 026 
Dänemark ......... 308 410 483 968 175 558 
Hierbei muß darauf aufmerksam gemacht 


werden, daß von den 1046305 t amerikanischer 
Räumte, um die die amerikanische Dampferflotte 
gewachsen ist, allein 1001 072 t in der Fahrt auf 
den Großen Seen beschäftigt werden, als Konkurrenz 
also nur sehr mittelbar in Frage kommen. Günstiger 
gegenüber England schneiden wir beim Vergleich 
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zwischen den beiderseitigen Segelschiffsflotten ab. 
Die englische hat in den fünf Jahren um 561 872 
t N.-R. abgenommen, während die deutsche auf 
eine Zunahme von 19292 t hinweisen kann. Trotz 
dieser für uns günstigen Entwickelung ist die eng- 
lische Segelschiffsflotte mit 1478677 t N.-R. aber 
doch noch um beinahe eine Million tons größer als 
unsere, die Ende Juni d. J. nur über 488956 t 
Raumgehalt verfügte. Ihrer Größe nach folgt der 
englischen zunächst die amerikanische Segelschiffs- 
flotte mit 1389889 t, dann die norwegische mit 
718000, die deutsche, wie schon gesagt mit 488 936, 
die italienische mit 476000, die französische mit 
468 000, die russische mit 231 000, die norwegische 
mit 218000 ete. 


Zur Beachtung für Valparaisofahrer! Zur Unter- 
suchung der Ursachen über Jen Untergang des eng- 
lischen Passagierdampfers > Areguipa« im Hafen von 
Valparaiso, ein mit großem Menschenverlust ver- 
bundener Seeunfall, hat der britische Generalkonsul 


in Valparaiso ein sog. »Naval courte ernannt, amy 
dessen Urteilsspruch ein Passus Weiterverbreitung 
verdient. Der Schiffsverlust war bekanntlich in der 
Hauptsache darauf zurückzuführen, dali der Dampier 
angesichts der untrüglichen Vorboten eines im Ar- 
zuge begriffenen »Norders« unterlassen hatte, den 
Hafen frühzeitig genug zu verlassen. Eine Ver- 
säumnis, der das Gericht gebübrende Aufmerksan- 
keit geschenkt und die es zu folgenden Auslassungen 
veranlaßt hat: »Das Gericht ist der Meinung, dai 
bei Beginn eines »Norders« alle Dampfer in der 
Bucht von Valparaiso in See gehen sollten, nicht 
nur ihrer eigenen Sicherheit halber, sondern auch 
mit Rücksicht auf die innerhalb der Dampfer ver- 
moorten Segelschiffe. Eine dringende Notwendig- 
keit nennt das Gericht, die Herstellung und Ver- 
wertung täglicher und regelmäßiger Berichte über 
Stärke und Richtung des Seegangs bei Curramilla Pı. 
und bei einem ähnlichen Punkt nördlich von der 
Bucht.«e — Wir raten deutschen Kapitänen, went 
sie nach Valparaiso kommen, Erkundigungen di 
rüber einzuziehen, ob dieser Forderung des Gericht 
entsprochen worden ist. 


Das Dreiwachensystem. 
Von Betto Ihnken. 


Im Vordergrund des Interesses und der Be- 
ratungen nautischer Kreise standen und stehen in 
letzter Zeit namentlich, wenn man von dem dritten 
Gegenstande bezüglich der Zeugnisse für Dampfer- 
kapitäne und Dampfersteuerleute, um die ebenfalls 
der Streit der Meinungen zu Tage getreten ist, ab- 
sieht, zwei Punkte: Dreiwachensystem und ver- 
ringertes Sehvermögen. Obschon kein gedanklicher 
Zusammenhang zwischen beiden Gegenständen vor- 
handen ist, es sei denn, daß man denselben etwas 
künstlich derart konstruieren wollte, dali das Wache 
um Wache-Gehen die Sehkraft frühzeitiger erlahmen 
lasse, so möchte es wegen des zeitlichen Zusammen- 
fallens beider Punkte in der öffentlichen Diskussion 
doch angezeigt erscheinen, dieselben in einem Auf- 
satz vereint zu behandeln. Da indessen die Gefahr 
nahe lige, daß die Beobachtungen in diesem Falle 
einen zu breiten Raum beanspruchen würden, so 
beschränken wir uns auf die Behandlung des einen 
Gegenstandes, des Dreiwachensystems. 


In Gemiifbeit der neuen Seemannsordnung, 


welche bestimmt: »Unter welchen Umständen eine 
Mannschaft in mehr als zwei Wachen zu gehen hat, 
bestimmt der Bundesrat« hat diese hohe Körper- 
schaft die bekannte Vorschrift über das Wache- 
gehen auf Passagierdampfern in Fahrt erlassen. Es 
ist ja jedem unbenommen, diese Vorschrift, so wie 
sie lautet, für richtig oder für das Gegenteil zu 


halten und diese seine Meinung deutlich, aber in 
schicklicher Form zum Ausdruck zu bringen. Wer 
man aber liest, daß diese Verfügung wie ein Schlag 
aus dem Hinterhalt, komme, daß sie einge nieder- 
geschleuderte Beleidigung für die Schiffsoffiziere 
sei; wenn man aber von spottwürdigen Paragraphea 
und von ähnlichen scharfen Ausdrücken bört, s0 
kann man bei allem Respekt vor unverwehrter freier 
Meinungsäußerung solche Tonart nur lebhaft be- 
dauern. Denn wenn überhaupt etwas imstande it, 
Bestrebungen, die eine anderweite Regelung herbei- 
zuführen trachten, jede Aussicht auf Verwirklichung 
zu nehmen, so sind es jedenfalls abfällige Kund- 
gebungen von solcher Leidenschaftlichkeit. Sehoa 
aus diesem Grunde allein sind sie zu beklagen. 
Andererseits ist aber auch der Bundesrat nach dem 
Kaiser der vornehmste Grundpfeiler der sehwet 
errungenen Einheit der deutschen Stämme und 
der Respekt vor den fundamentalen ‚Einrichtanget 
unseres Staatswesens sollte uns leiten, in der Be 
kämpfung von Vorschriften in loyaler Weise vor 
zugehen. Es ist doch auf alle Fülle ganz ausg* 
schlossen, daß der Bundesrat beim Erlassen der 
Vorschrift von anderen Erwägungen als denen des 
Gemeinwohles sich hat leiten lassen. Nieht die 
vielleicht berechtigten Wünsche einer einzelnen Be 
rufsgemeinschaft oder Intrressentengruppe können 
den Ausschlag geben und allein Berücksi 
finden, sondern das Gesamtwohl den 








handels und deutscher Schiffahrt muß und kann 
nur der Leitstern aller Maßnahmen sein, die von 
zuständiger Stelle in der Regelung von Schiffahrts- 
angelegenheiten ergriffen werden. 

Von dem Kapitäns- und Offiziers-Verein ist nun 
die Resolution gefaßt worden, es sei wünschens- 
wert, daß auf allen Dampfern und Seglern über 
1000 t N.-R., sowie auf solchen Dampfern, welche 
den englischen Kanal oder den Norden Englands 
passieren, eine Dreiteilung der Wachen für Schiffs- 
offiziere platzgreife. In den beteiligten Kreisen 
wird es wenige geben, die diesen Wunsch nicht 
im Ganzen und Großen für berechtigt halten, um 
so mehr, wenn vielleicht hinsichtlich der Formu- 
lierung des Wunsches in Rücksicht auf die Segler 
eine Modifikation platzgriffe, da auf den langen 
Segelschiffsreisen doch Mancher sein dürfte, der 
keine rechte und passende Verwendung für die 
vermehrte Freizeit fünde. 

Es ist eben nicht zu leugnen, daß der Wach- 
dienst der Offiziere ein recht anstrengender ist und 
daß bei dem Wache um Wache-Gehen herzlich 
wenig Freizeit, die nicht für das Ausschlafen nötig 
wäre, übrig bleibt. Namentlich trifft dies zu an 
Bord großer Passagierdampfer, wo nicht alles so 
zwang- und formlos zugeht, wie auf den Fracht- 
schiffen in wilder Fahrt, wo größere Ansprüche an 
das Auftreten und die äußere Erscheinung der 
Offiziere gemacht werden, welche wiederum einen 
längeren Zeitaufwand für das An- und Auskleiden 
bedingen. Man kann sich hier nicht zu Tisch setzen, 
wie man vielleicht aus der Koje gesprungen ist, 
wie überhaupt die Mahlzeiten wegen der reicheren 
Verpflegung und stärker besetzten Messe, in den 
bestimmten Formen beachtet werden wollen, un- 
gleich mehr Zeit in Anspruch nehmen. Hinzu 
tritt hier noch ein vermehrtes dienstliches Schrift- 
wesen, das erledigt sein will. Eine interessante 
und beachtenswerte Aufstellung hinsichtlich der ver- 
bleibenden Freizeiten brachte kürzlich die »Seefahrt«. 

Indessen ist es doch ein wesentlich anderes 
Ding, etwas für erstrebens- und wünschenswert 
halten, oder eine sofort zu schaffende dahingehende 
Einrichtung im Wege bindender Vorschrift für un- 
erläßlich und notwendig zu erachten. Eines ist 
nicht das andere, da einer zwangsweisen allge- 
meinen Einrichtung, welche auf die besonderen 
Fälle gar keine Rücksicht nehmen kann, doch ganz 
andere Erwägungen entgegenstehen, wie etwa einer 
Einrichtung, die sich unter der Einwirkung der 
Verhältnisse mehr aus sich selbst heraus und sozu- 
sagen freiwillig entwickelt hat. 

Um es überhaupt bier mit einem Wort gerade 
heraus zu sagen: Es ist schwer zu glauben, daß die 
Vorschrift des Bundesrats unter Berücksichtigung 
aller obwaltenden Verhältnisse wesentlich hätte 
anders ausfallen können, wie geschehen ist. Es 
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ist wahr, die Vorschrift ändert wenig an dem bis- 
herigen Gebrauch, aber eine radikale Umwälzung 
auf dem Gebiet des Gehens der Seewachen seitens 
der Schiffsoffiziere ist nach unserem Dafürhalten 
zurzeit gar nicht angingig. 

Ist es denn möglich, daß Deutschland im Wege 
der Verordnung generell das Dreiwachensystem ein- 
führt und so durch Anstellung eines dritten Wach- 
offiziers der Schiffahrt neue Lasten aufbürdet, 
während die konkurrierenden übrigen seefahrenden 
Nationen derartige Einrichtungen nicht schaffen 
und so in den Stand gesetzt werden, uns auf dem 
Gebiet des Seeverkehrs und Seehandels zu schlagen 
und in den Hintergrund zu drängen! Schreibt nicht 
ein einsichtiger Mann, wie Kapitän Bening, der 
gewiß mit den einschlägigen Verhältnissen durchaus 
vertraut ist: »Da die Lage unserer Reedereien (es 
handelt sich um die Ostseereedereien), was Lebens- 
fähigkeit anbelangt, augenblicklich (7. April 1903) 
eine so ernste ist, so muß sich jeder denkende 
Mensch hüten, noch irgend welche Last auf 
die Schultern dieser Reedereien zu wälzen, Der 
Kampf um die Lebenshaltung unserer bestehenden 
Stettiner Flotte erscheint uns so ernst, dal} wir 
auch vor der kleinsten Belastung der Reede- 
reien zurückschrecken, wenn dieselbe nicht 
absolut notwendig ist.« (»Hansa« Nr. 16, 8. 192,) 
Das sind Worte, die ganze Bände sprechen, die zur 
Einsicht und zum Maßhalten mahnen, denn sie 
gelten auch für die übrigen Reedereien, wenn auch 
unsere großen Schiffahrtslinien an der Nordsee ge- 
sicherter dastehen. 

Bei den Mehrausgaben, die in neuerer und 
neuester Zeit bald in dieser bald in jener Gestalt 
auftreten, indem man erhöhte Sicherheiten zu 
schaffen beabsichtigt, sei es gegen Feuers- oder 
Kollisionsgefahr oder gegen die Gefahr des Ver- 
lustes von Menschenleben bei Schiffbrüchen, sowie 
durch alle möglichen Einrichtungen, die den Be- 
trieb sicherer gestalten sollen, nicht minder aber 
durch erhöbtere Fürsorge für das Wobl der Schiffs- 
besatzungen — bei diesen belastenden Mehraus- 
gaben handelt es sich nicht lediglich um das ent- 
gegenstehende Interesse der Reedereien, wie ge- 
wöhnlich gesagt wird, wenn dieses auch in erster 
Reihe in Betracht kommen mag. Vielmehr steht, 
wenn die Ausgaben derart wachsen, daß die Schiff- 
fahrt aufhört, ein lobnender Erwerbszweig zu sein, 
das Wohl großer Industriezweige, das Wohl ganzer 
Bevölkerungsklassen, nicht zum wenigsten aber das 
Wohl der Seeleute und besonders das der Schiffs- 
offiziere selbst auf dem Spiel. Das mögen doch 
auch diejenigen bedenken, die immer nur und ganz 
allein das entgegenstehende Interesse der Reeder 
sehen wollen. (Schluß folgt.) 


Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Bi 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


9) Zur Auslegung der §§ 570, 577 H.G..B. 

Das Schiff »Hilma« war an einen Kaufmann 
in Itzehoe verfrachtet, um eine Mitte Juli in Lulea 
zur Verfügung zu stellende volle Ladung Bretter 
einzunehmen und nach Itzehoe zu bringen. Als 
Ladezeit waren 6 »laufende, trockene Arbeitstage« 
bedungen. Jeder Überliegetag sollte mit 80 Mk. 
vergütet werden. Wer den Vertrag brach, sollte 
dem andern den »kalkulierten Frachtbetrag« zahlen. 
Der Kapitän erhielt von dem Ablader, an den er 
gewiesen war, keine Ladung, und fuhr, nachdem 
er dies dem Verfrachter gemeldet hatte, nach Ab- 
lauf der Ladezeit ab. Gegen die Klage auf Zahlung 
der »kalkulierten Fracht« wandte der Befrachter 
u. a. ein, daß der Kapitän entgegen der Vorschrift 
des $ 570 H. G. B. unterlassen habe, »seinen Willen, 
nicht länger zu warten, spätestens drei Tage vor dem 
Ablaufe der Ladezeit dem Befrachter zu erklären.« 
Dieser Verteidigung lag die Auffassung zu Grunde, 
daß der Verfrachter auch im Falle des $ 577 H. G. B., 
um die Ladezeit zum Ablauf zu bringen, die Kün- 
digung des $ 570 vornehmen muß. Das Reichs- 
gericht hat aber diese Auffassung in Übereinstimmung 
mit dem Öberlandesgerichte zu Kiel mißbilligt. 


$ 577 regelt den Fall, wo der Verfrachter die 
Ladung von einem Dritten erhalten soll. Das Ge- 
setz setzt dabei regelmäßig die Abwesenheit des 
Befrachters voraus. Für diesen Fall aber ist die 
Vorschrift des $ 570, wonach der Verfrachter durch 





Schiffer- und Steuermanns-Befähigungsnachweise für Dampfer. 


Es ist in letzter Zeit vielfach die Frage erörtert worden. 
ob es zweckmäßig sei, den Antrag der Vorsteherämter der 
Kaufmannschaften in Danzig, Königsberg und Memel bezüglich 
der Zulässigkeit der Erteilung von Patenten, die ausschließlich 
für Dampfer Gültigkeit haben, zu befürworten, 

Da ich selbst den überwiegend größten Teil meiner See- 
fabrtszeit auf Segel- sowohl wie Dampfschiffen der grolen 
Bremer und Hamburger Reedereien zugebracht habe, erscheint 
es mir begreiflich, dafi die Seeleute der Nordsrehäfen diesem 
Antrage keine Sympathie entgegenzubringen vermögen. weil im 
allgemeinen die Verhältnisse dort derartig liegen, dali zu einer 
solchen Maßnahme keine dringende Veranlassung vorliegt. 
Jeder Kenner der Verbaltnisse der Dampfschiffahrt in unsern 
Ostseehäfen wird aber zugeben müssen, dab die Heranbildung 
eines tüchtigen brauchbaren Nachwuchses an Kapitänen und 
Steuerleuten für unsere hiesigen Reedereien eine dringende 
Existenzfrage geworden ist, und es ist daher eine Pflicht der 
Gerechtigkeit, diese Angelegenheit von einem absolut unparteiisch- 
sachlichen Standpunkt, frei von jeder Einseitigkeit, zu beurteilen. 

Es steht außer Zweifel, daß die Segelschiffsfahrzeit hervor- 
ragend geeignet ist, die erste Unterlage für die Erziehung 
tüchtiger Kapitäne und Offiziere zu bilden, wenn diese in der 
richtigen Weise gehandhabt wird. In der Praxis ist dies 
leider durchaus nicht immer der Fall, weii Kapitäne sowohl 
wie Offiziere auf den heutzutage verhältnismäßig schwach he- 
mannten Segelschiffen nur in den seltensten Fällen Zeit und 
Lust haben, sich mit der Erziehung der ihnen zur Ausbildung 
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eine Kündigung den Ablauf der Ladezeit erst 
führen soll, nicht berechnet. Die dreitägige 
würde erst laufen von dem Zeitpunkte, wo dem 
Befrachter die Erklärung, daß der Verfrachter nicht 
über die Ladezeit hinaus warten wolle, zuginge. 
Bei weiter Entfernung vom Abladungsplatze könnt: 
der Verfrachter nicht überwachen, ob und wann 
dem Befrachter die Erklärung zuginge, und er 
würde dann über den Ablauf der Ladezeit im Un- 
gewissen sein. Die Erklärung ist hauptsächlich dazu 
bestimmt, dem Befrachter Gelegenheit zu geben, 
eine begonnene Beladung noch möglichst zu Ends 
zu führen, oder andere Vereinbarungen mit dem 
Verfrachter zu treffen und eine unvermutete Ab- 
reise des Schiffes auszuschließen. Diese Gesichts- 
punkte treffen für den Fall des § 577 teils nicht 
zu, teils wird ihnen durch die dort vorgeschriebene‘ 
schleunige Benachrichtigung und das Recht des f-.- 
frachters, den Verfrachter durch Anweisung zur‘ 
Einhaltung der Uberliegezeit anzuhalten, genügend 
Rechnung getragen. Erfolgt eine solche Anweisung 
nicht, so steht der Fall des $ 577 auf einer Stafe 
mit einer Gestaltung der im übrigen dem $ 570; 
entsprechenden Sachlage, bei der sich der Befrachter 
ausdrücklich weigert, Ladung zu liefern. Bei dieser 
Sachlage aber hat die Rechtsprechung stets mij 
Recht angenommen, dal ein weiteres Zuwarten de 
Schiffers nicht geboten ist. 
Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 15. Juni im Sachem 
Biel contra Asplund. Rep. I. 65/03. ~ 


















































übergebenen Jungen in der Weise zu befassen, wie es wünsches+- 
wert wäre. 

In der Regel werden nicht nur die Jungen, sondern amt, 
die Leichtmatrosen und jüngeren Matrosen auf den groß 
eisernen Segelschiffen vorzugsweise zu Arbeiten wie Farle 
waschen, Rostklopfen etc. verwendet, und lernen von eigentlicheo 
seemiinnischen Arbeiten recht herzlich wenig. Außerdem dürfte 
es wohl jedem vernünftig denkenden Menschen einleuchter. 
daß ein vierjähriger Aufentbalt im Matrosenlogis und der be- 
ständige intime Verkehr mit ungebildeten Menschen im, 
eindruckfähigsten jugendlichen Alter keineswegs dazu beit 
kann, moralisch veredelnd zu wirken, sondern sehr häufig & 
Erscheinung zeitigt, daß junge Leute, die ihrer Geburt und 
ersten Erziehung gemäß den gebildeten Ständen angeböre. 
durch diesen schüdlichen Einfluß sehr stark verrohen. 

Es ist unter den heutigen Zeitverhältnissen weder o> 
wendig noch wünschenswert, daß die jungen Leute alle mög 
lichen Flegeleien lernen, die den »wahren Seemann von Bers! 
und Neigunge markiren sollen, sondera es läßt sich sehr wohl 
mit der Natur des seemäonischen Berufs vereinbaren, dal 4 
Kapitüne und Offiziere unserer Kauffahrtei-Marioe somäl 
innerhalb wie außerhalb ibrer Berufstätigkeit als gebildete we 
feinfühlende Menschen auftreten, wie es der Würde md des 
berechtigten Ansehen, dali dieser vielseitige und verantwortaag> 
volle Beruf genießt, zukommt. 

Die biedern alten Seebären der alten Schule, weiche = 
schwieliger Faust die Interessen ihrer Reedereien " 





sind eine Figur, die auf der Kommandobrücke unserer modernen 
Ozeandampfer nicht mehr zeitgemäß ist; sie gebören einer 
Zeit an, wo die See.noch mit einem romantischen Hauch, einem 
Duft von Blau-Wasser und Teer umgeben war, der jetzt in 
den Koblenbunkern begraben liegt. — Tempora mutantur, et 
nos mutamur in illis, 


Es ist dabar wohl von allen gebildeten Seeleuten 
Deutschlands mit Jubel begrüßt worden, dafi der Nord- 
deutsch Lloyd und der Deutsche Schulschiffsverein 
mit diesem vorsintflutlichen Erziehungssysten gebrochen 
und es den Söhnen der bessern Stände ermöglicht haben, den 
seemännischen Beruf zu ergreifen, ohne mit ungebildeten 
Menschen Jahre hindurch in intimen, kameradschaftlichen 
Verkehr treten zu müssen. Daß auf diese Art sogenannte 
Salonsteuerleute herangebildet werden sollen, liegt den Kreisen, 
die diese Schulschiffe ins Leben gerufen baben, durchaus fern. 
Ihe jungen Leute werden auf diesen Schiffen durchaus nicht 
mit Glacéhandschuben angefalit, sondern müssen ganz gehörig 
heran und werden gezwungen, etwas tüchtiges zu lernen. Das 
Senleben verträgt nicht die »feinen Kiifere, dazu ist es zu hart. 


Der Ostsee-Reederei ist es aus finanziellen Gründen leider 
nicht möglich, diesem nachahmenswerten Beispiel zu folgen, 
da Segelschiffe, auf denen sich derartige oder ähnliche Ein- 
richtungen ermöglichen ließen, gänzlich fehlen. Außerdem ist 
es mit der Segelschiffsausbildung noch lange nicht abgetan, 
dena, um ein tüchtiger Dampferoffizier werden zu können. ist 
eine mehrjährige Lehrzeit auf Dampfern absolut erforderlich. 
Für die großen Reedereien in den Nordseebäfen ist dieses ohne 
besondere Extrakosten sehr leicht möglich, weil sie auf ihren 
grolen Dampfern für solche Kadetten angemessene Be- 
schaftigung haben, und außerdem stets jüngere Offiziere 
brauchen, die unter Leitung ihrer älteren Kollegen ausgebildet 
werden, ohne daß man ihnen verantwortungsvolle Posten wie 
2. B. eine selbständige Wache anzuvertrauen braucht Kein 
ternünftiger Seemann, der die Verhältnisse auf Dampfern 
kennt, wird einen jungen Mann, der nach absolvierter Lehrzeit 
auf Segelschiffen eine Stellung. als Steuermann auf einem 
Frachtdampfer annimmt, für befähigt halten, in unsern verkehrs- 
reichen Gewässern eine selbständige Wache zu gehen, oder den 
sonstigen Anforderungen in Bezug auf Stauung der Ladung 
und Behandlung der vielfach recht komplizierten Hilfsmaschinen 
zu genügen. Der Kapitän, der aus Mangel an einer andern 
passeoden Persönlichkeit gezwungen ist, einen derartig un- 
yualifizierten Offizier io verantwortlicher Stelluog an Bord zu 
nebmen, wird sich daher in einer wenig beneidenswerten 
Position befinden. Es ist zweifellos viel dringender notwendig, 
an dieser Stelle Abhilfe zu schaffen, als gesetzliche Bestimmungen 
über die Handhabung des Wachtdienstes auf See zu provozieren. 

Ganz anders würde die Sache liegen, wenn junge Leute 
init der nötigen Vorbildung auf unsero Dampfern als Lehrlinge 
eingestellt, ihre eigenen Wohnräume und Messe getrennt von 
der Mannschaft erhielten, und ähnlich dem englischen apprentics- 
System auf 4 Jahre verpflichtet würden, in Diensten derselben 
Reederei zu verbleiben. Die jungen Leute würden dane im 
Verlauf dieser vierjährigen Lehrzeit ın der richtigen Weise 
ausgebildet und späterhin für unsere Fahrt sehr tüchtige und 
brauchbare Offiziere und Kapitäne werden. Die Reedereien 
würden dann jederzeit brauchbare Steuerleute disponibel haben, 
und auf diese Art für die durch die Ausbildung entstandenen 
Unkosten entschädigt werden. Es unterliegt keinem Zweifel, 
dab bei sachgemäßer Handhabung dieses Systems es sich sehr 
wohl ermöglichen läßt, auf die Segelschiffslehrzeit gänzlich zu 
verzichten, da sich die Kenntnisse über das Manövrieren der 
Segler, soweit sie für richtiges Verstäudnis des Straßenrechts 
auf See erforderlich sind, zweifellos durch Anschauung und 
den nötigen Unterricht seitens der Vorgesetzten erlernen kann, 


In England und Norwegen hat man übrigens schon seit 
Jahren die Notwendigkeit solcher Zertifikate, die nur für 
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Danıpfer Giltigkeit haben, eingesehen, und liegen aus der 
Praxis keinerlei Erfahrungen vor, welche zu berechtigten Be- 
denken Anlal geben könnten. 

Es ist gegen die Einführung dieser Neuerung von ge- 
schätzter Seite der Einwand erhoben worden, daß es dadurch 
jedem Dampfermatrosen möglich gemacht werde, ein solches 
Patent zu erwerben, und die ohnehin schon verbesserungs- 
bedürftige soziale Stellung der Kapitüne und Offiziere der 
kleinen Reedereien schwer geschüdigt werden könnte, indem 
eine minderwertige Uberproduktion auf den Markt geworfen 
wird, 

Dieser Einwand würde durch die universelle Einführung 
des Lebrlingssystems vollständig hinfällig werden, weil eben 
gerade dadurch die Möglicbkeit, vom Matrosenlogis zur Kommando- 
briicke zu avancieren, sehr erschwert würde, 

Kein vernünftig denkender Mensch wird doch allen Ernstes 
glauben wollen, daß unsere Reeder ein Interesse daran haben 
können, ihren Personalbestaud durch gesetzliche Maßnahmen 
verschlechtert zu sehen: im Gegenteil es liegt ihnen sehr viel 
daran, Kapitäne und Offiziere auf ihren Schiffen zu führen, 
welche es verstehen, die Schiffe aufs äußerste auszunützen, 
denn nur dann kano in unserem Zeitalter scharfzugespitzter 
Konkurrenz überhaupt noch etwas verdient werden. 

Der Direktor der größten Reederei Danzigs, Herr Th. 
Rodenacker, hat sich anläßlich einer Sitzung des Danziger 
Nautischen Vereins kürzlich bereit erklärt, das Lehrlingssystem 
auf semen Schiffen einzuführen, falls dieses durch Zulässigkeit 
der Dampferpatente ermöglicht wird; und ist wohl mit Be 
stimmtheit anzunehmen, dali die übrigen Reedereien der Ostsee- 
häfen dieser nachahmenswerten Anregung folgen, und dadurch 
nicht nur ihre eigenen, sondern auch die Interessen der See- 
leute fördern werden, denen daran gelegen sein muß, Elemente 
von der Kommandobrücke fern zu halten, welche ihrem 
Bildungsgrade gemäß dort nicht mehr bingehören. Die intelli- 
genten weniger bemittelten Seeleute werden unter diesem 
System viel eher zur Geltung kommen, weil es den Reederu 
alsdann ermöglicht wird, ein systematisches Anciennitäts- 
Priozip für die Beförderung zu den höhern Chargen einzu- 
führen, was unter den heutigen Verhältnissen, wo Bilduogs- 
grad und Fähigkeiten so sehr verschieden sind, und auch sehr 
häufig gewechselt werden muß, meistens ausgeschlossen ist. 
Schon in ihrem eigenen lateresse würden diejenigen Reedereien, 
welche heute noch die Anstellung als Kapitän von der Über- 
nahme eines Schiffsparts abhängig machen, dieses Prinzip 
fallen lassen. Der traditionelle Geldbeutel der Unkel und Tanten 
würde daon nicht mehr ziehen und patentierte Vorrechte außer 
Kurs gesetzt werden, die sich überlebt haben. Es gebt viel- 
leicht ein Stückchen Poesie aus unserm Scemannsleben an der. 
Wasserkante verloren, wenn die letzten Schiffer von altem 
Schrot und Korn zu Urabe getragen werden; aber jedes Ding 
hat seine Zeit — they have had their day — requiescant io 
pace —. 

Soziale Reformen werden sich alsdann in einer für unsers 
Verhältnisse wünschenswerten normalen Weise ganz von selbst 
entwickeln, ohne durch die heterogensten Ansichten, deren 
Ursache in dem so sehr verschiedenen Bildungsgrad der See- 
leute zu suchen ist, erschwert zu werden. Krasse Gegensätze, 
wie sie heute leider noch zwischen den Reedern und den See- 
leuten der höheren Chargeu vorkommen, werden allmählich 
verschwinden, wenn beide Teile sich darüber klar werden, daß 
die Förderung der gedeihlichen Entwicklung unserer Handels- 
und Schiffahrtsinteressen. von der die Wohlfahrt des gesamten 
deutschen Vaterlandes abhängig ist, es beiden Teilen zur Pflicht 
machen, sich zu gemeinsamer ernster Arbeit die Häode zu 
reichen und triviale Sonterinteressen da fallen zu lassen, wo 
es gilt, für die große allgemeine Sache einzutreten. 

Danzig, den 14. August 1903. Kapt. E. M, 
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In einem sehr beachtenswerten Bericht über den Dienst 
des Hafenarztes in Hamburg für die Jahre 1895—1902, eine 
Veröffentlichung, auf die wir noch zurückkommen werden, 
äußert sich der Berichterstatter, Herr Hafenarzt Dr. Nocht 
in folgender Weise über die Rattenvertilgung. 


»Die Bekämpfung der Gefahr der Einschleppung der Pest 
durch infizierte Schiffsratten bildet eine wichtige Aufgabe des 
hafenärztlichen Dienstes. Fast jedes Schiff beherbergt Ratten 
in mehr oder weniger großer Zahl. Manche Schiffe haben 
Hunderte, selbst Tausende von diesen unwillkommenen Nagern 
an Bord. Der größte Teil davon lebt von dem Ladegut in 
den Laderäumen. Zum Triuken genügt deo Ratten in den 
laderäumen die Feuchtigkeit, die sich an den eisernen Schiffs- 
wänden niederschlägt,. Während der Reise merkt man, da 
die Ladeluken in See geschlossen sind, von den in den Lade- 
räumen lebenden Ratteu nichts, erst im Hafen beim Beginn 
des Léschens und Ladens kommen sie zu Tage. Wenn in 
einem Hafen pestkranke Ratten an Bord gelangen, so kann sich 
unter den Ratten in den Laderäumen eine Pestepidemie ab- 
spielen, ohne daß von den an Bord befindlichen Menschen 
jemand erkrankt, und ohne daß man überhaupt etwas davon 
merkt. Erst nach dem Öffnen der Luken im Hafen findet man 
die toten und pestkranken Ratten, durch die die Krankheit 
dann sehr leicht an Land gelangen und auf ganz unkontrollier- 
baren Wegen weiter verbreitet werden kann. 


Zur Vertilgung der Ratten auf den Schiffen sind augen- 
blicklich bier folgende Mallushmen eingeführt: 

1. Der Kapitän eines jeden bier ankommenden Schiffes 
erbält auf Grund der Hafenordnung eine Aufforderung des 
Hafenarztes, auf seinem Schiff alsbald Rattengift auslegen, und 
das Schiff, sobald es leer geworden ist, mit Schwefel und 
Holzkohle ausrauchern zu lassen. Auf den aus pestverseuchten 
Häfen ankommenden Schiffen wird das Rattengift durch einen 
staatlichen Desinfektor auf Staatskosteu sofort nach der An- 
kunft des Schiffes an allen zugänglichen Stellen ( Wohnräumen, 
Proviantraum, OUberdeck usw.) ausgelegt. Auf den übrigen 
Schiffen bleibt neben der staatlichen Desinfektiousanstalt das 
Giftlegen Privatieuten, die daraus ein Gewerbe machen, sog. 
Kammernjägern, überlassen, die vom Kapitän resp. Reeder zu 
bezahlen sind. Von den staatlichen Desinfektoren werden in 
der Regel Phosphor und Meerzwiebeln als Gift benutzt, Den 
privaten Kammerjägern ist die Wahl des Giftes freigestellt. 
Jedoch werden in geeigneten Zwischeurdumen vom Hafenarzt 
Proben des von diesen Leuten ausgelegten Giftes an Bord der 
" Schiffe entnommen und an Ratten im Laboratorium verfüttert, 
um die Wirksamkeit der Rattenmittel zu kontrollieren. Die 
von den staatlichen Desinfektoren verwandten Präparate stehen 
unter dauernder Kontrolle des Hafenarztes. 


Sobald das Schiff leer geworden ıst, werden die Laderäume, 
bevor neue Ladung eingenommen wird, mit Schwefel und 
Holzkohle ausgeräuchert. 


Auf je 1000 Kubikmeter Laderaum sind mindestens 10 kg 
Schwefel und 20 kg Holzkoble zu verbrennen. Die Räume 
sind vorher abzudichten und mindestens I( Stunden geschlossen 
zu halten, Dies Ausräuchern wird auf den aus aufßereuropäi- 
schen Häfen und auf den aus dem Mittelliindischen Meere 
kommenden Schiffen nach jeder Reise, auf den übrigen 
Schiffen in der Regel our einmal als dsei Monate vorge- 
uommen, 

Ist es dem Schiffer aus Mangel an Zeit oder weil das 
Schiff noch Ladung behält, nicht möglich, die Laderäume aus- 
zuräuchern, so bat er dies rechtzeitig dem Hafenarzt anzu- 
zeigen, der von Fall zu Fall entscheidet, ob vom Ausräuchern 
ausnabmsweise ahgesehen werden darf, 





Die vergifteten und die durch Ausräuchern getöteten, ws 
die sonst au Bord gefundenen toten Ratten dürfen nicht ater 
Bord geworfen werden, sondern sind an die Polizeiwachey 
abzuliefern. Von da werden sie der Verbrennungsanstalt ühr- 
liefert. um dort durch Feuer zerstört zu werden. 

Es sind bis zu 1000 Ratten auf einem Schiff durch «r- 
maliges Ausräuchern getötet worden. Auf den in regelmafig: 
Fahrt zwischen Hamburg und anderen Häfen befindlicher 
Schiffen bat die Rattenplage durch das öftere Wiederbors 
der Räucherungen und des Giftlegens ganz erheblich abg:- 
nommen. 

2, Auf den im Hafen liegenden Flufßkähnen wird dunt 
die Desinfektionsanstalt alle drei Monate einmal Ratteng/: 
gelegt. 

3. In den Speichern, Schuppen uod gewerblichen Betriehen 
im Hafen wird teils durch Desinfektionsbeamte, teils dur 
private Kainmerjäger nach Bedarf Rattengift ausgelegt. Fü: 
die Kontrolle der Wirksamkeit der Giftmittel und die genägeni- 
Wiederbolung der Maßregel sorgt der Hafenarzt. Einer da 
im Hafen beschäftigten Desinfektoren ist speziell damit tne, 
unter der Leitung des Hafenarztés die Rattenvernichtung = 
Hafen zu überwachen. 

Auf allen einkommenden Schiffen wird von den revidiereei« 
Ärzten und Gesundheitsbeamten ausdrücklich danach gefurshı 
ob während der Reise Ratten in auffallender Zahl an Bor! 
verstorbeo sind. Auch während des Aufenthaltes der Schiffe 
im Hafen wird bei ihrer gesundheitischen Überwachung bier! 
ganz besonders geachtet. Verdächtige Rattenkadaver werde 
dem Hygienischen Institut zur Untersuchung überwiesen, 

Auf den Vorschlag des Hafenarztes ist im letzten Jat 
aus Reichsmittelo ein Apparat hergestellt worden, der & «- 
möglicht. sämtliche Ratten auf einem Schiff zu vernichte, 
ohne dali die Luken geöffnet zu werden brauchen, und obo 
dali die Ladung berührt wird. Der Apparat ist auf me 
Schute aufgestellt, die längsseits des zu behandelnden Schifi« 
gelezt wird. Durch geeignete'Verbreunung von Koks in air 
Generatorofen wird ein Gas erzeugt, das Kohlenoxyd mr 
Kohlensäure gemischt in bestimmten, nicht explosibelo at! 
nicht entzündlichen, wohl aber noch giftigen Mengen entbäl 
Dieses Gas ist für tote Gegenstände absolut unschädlich, « 
greift die Ladung in keiner Weise an. Es dringt aber, ic ds 
Schiff eingeleitet, überall hin, auch in die engen, zwisches 
Säcken und anderem dichtgestauten Ladegut bleibenden Lice 
und ist so giftig, daß schon sehr geringe Mengen davon g= 
pügen, um alle Ratten an Bord zu töten. Nachdem das ‘0 
einige Stunden im Schiff gewirkt bat, wird es teils durch 4 
saugen, teils durch Einblasen frischer Luft wieder vollstiodic 
estfernt. Die Kosten für dies Verfahren stellen bei lebaaften 
Betrieb sich nicht höher als die Ausräucherung eines leer 
Schiffes durch Verbrennen yon Schwefel und Holzkoble. Da 
Gas wird durch die überali vorhandenen Ventilatoren in & 
Laderäume eingeleitet. Während des Einleitens und für de 
ganze Zeit, während welcher das Gas in den Räumen 94 
verbreitet, müssen alle Menschen aus den unteren Schifl- 
räumen und zwar auch aus denen, in die nicht direkt 6% 
eingeleitet wurde, die aber solchen Räumen benachbart wel 
entfernt werdeu. Eine nähere Beschreibung des Appani* 
wird bivnen kurzem in den Arbeiten aus dem Kaiser! be 
sundheitsamt veröffentlicht werden.« 

Wir wollen im Anschluß an diese Mitteilungen dar 
erinnern, dali im Hamburger Hafen auf dem englische 
Dampfer »Ashmoree erfolgreiche Versuche zur Vertilgung 
Ratten mit sog. Clayton-Gas, ein Gemisch von Schweickpl 
mit anderen Oxydationsstufen des Schwefels, unternomme? 
sind. Da auch der Norddeutsche Lioyd auf einigen see 
großen Dampfer eingehende von Erfolg gekrönte Versuche =’ 





dem Clayton-Apparat gemacht bat, entsteht die Frage: in welchem 
Verbiltais die Clayton'sche zur hamburgischen — wie wir sie 
nennen wollen — Methode, mit Rücksicht auf ihren Wert 
steht? Bei Beantwortung dieser Frage würde natürlich ein 
großes Gewicht auf den Einfluß der Gase auf Proviant 
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Einflüsse sind, dann kommen, außer der Wirksamkeit über- 
haupt, die Kosten der einzeinen Verfahren in Betracht, um 
das billigste zur allgemeinen Einführung empfehlen zu können, 
Wir wollen noch erwähnen, dali der Clayton-Apparat, als 
Desinfektionsmittel befürwortet von der Handelskammer in 


und Ladungsgüter gelegt werden müssen. Wenn es richtig | Dünkirchen, für alle Schiffe im Dünkirchener Hafen Ver- 
ist, wie es behauptet wird, dal; beide Gase ohne schädliche | wendung finden soll. 





Strandung des Dampfers „Seriphos“. 
(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


Auf die Beschwerde des Reichskommissars gegen den Spruch 
des Seeamts in Hamburg vom 3. März 1903 über den See- 
unfall des Dampfers »Seriphos« von Hamburg hat das Kaiser. 
Ober-Seeamt in seiner zu Berlin am 19. Juni 1903 abgekaltenen 
öffentlichen Sitzung nach mündlicher Verhandlung der Sache 
entschieden, daß die Beschwerde zurückzuweisen 
und die bearen Auslagen des Verfahrens außer Ansatz zu 
lassen, 


An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geh, 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. 2.8. 2. D. 
Herbig, der russ. Vizekonsul Lindemann, Kapt. Blanke, Reeder 
Bolte, Kapt. Heitmann, Prokurist der Hamburg-Amerika Linie 
Kapt. Polis, 3. als Protokollführer: Geb. Rechnungsrat Klause, 
4. als Reichskommissar: Vizeadmiral z. D. Freiherr v. Boden- 
hausen. 


Der ordnungsmälig geladene Schiffer Hille war zur Haupt- 
verbandlung nicht erschienen, das Ober-Seeamt bat in dem 
vorliegenden Falle von seiner Befugnis (vergl. Entscheidung 
des Ober-Seeamts vom 9. September 1889, Bd. 9, S. 58) Ge- 
brauch gemacht, einen mit Vollmacht versehenen Vertreter des 
Schiffers zuzulassen, 


lo einer vor der Hauptverhandlung an den Vorsitzenden 
gerichteten Eingabe hatte der Schiffer Hille erklärt, daß er 
wicht mehr zur See fahren wolle, Selbst wenn mit dieser Er- 
kärung beabsichtigt worden wäre, einen, Verzicht auf die 
iernere Ausübung des Schiffergewerbes auszusprechen, würde 
eine solche Verzichterklärung. auf die Durch- 
führung des Beschwerdeverfabrens keinen Ein- 
flub auszuüben imstande gewesen sein. Die frühers 
gegenteilige Auffassung (Entscheidung vom 7. April 1584, 
fd, 3, 8. 267) hat das Ober-Seeamt vicht aufrecht zu erhalten 
verrnocht. Dem Schiffer oder Schiffsoffizier gegenüber handelt 
és sich in dem seeamtlichen Verfahren darum, ob ihm kraft 
tiesetzes die Befugnis zur ferneren Ausübung seines Gewerbes 
zu entziehen ist oder nicht. Die Erklärung des Beteiligten, 





sein Gewerbe nicht mehr ausüben zu wollen, vermag nicht 
die Entscheidung der zuständigen Behörde darüber za ersetzen, 
ob ‘er sein Gewerbe noch ausüben darf. Einer solchen Ver- 
zichterklärung mangelt jegliche Wirksamkeit, sie hindert den 
Schiffer oder Schiffsoffizier nicht, sobald er sich eines anderen 
besonnen, die Ausübung seines Gewerbes wieder aufzunehmen. 
(Vgl. auch Perels, Das allgemeine öffentliche Seerecht im 
Deutschen Reiche, Berlin 190i, 8. 230£.) 

In der Sache selbst ist das Ober-Seeamt im allgemeinen 
den Ausführungen des Seeamts beigetreten. Darüber besteht 
kein Zweifel, daß die Straodung des »Seriphose durch die 
Schuld des Schiffers Hille herbeigeführt worden ist. Erschwerond 
kommt gegen ihn in Betracht, daß seine Schiffsoffiziere ihn 
wiederholt wegen des verbängnisvollen Kurses gewarnt haben, 
er aber diese Warnungen unbeachtet gelassen hat. Wenn das 
Seeamt zugunsten des Schiffers zugibt, daß bei dem 
herrschenden Nebel sein Platz auf der Brücke 
gewesen und er dadurch verhindert worden sei, selbst die 
Karte einzusehen, so verdient diese Auffassung ent- 
schiedene Zurückweisung Nach der Ansicht des 
Ober-Seeamts war es vielmehr die Pflicht des Schiffers, nach- 
dem seine Offiziere ihm ihre abweichende Avsicht hinsichtlich 
des Kurses kundgetan hatten, die Maschinen stoppen zu lassen 
und für die kurze Zeit, deren er bedurfte, um sich von der 
Brücke in das Kartenhaus und wieder zurück zu begeben, einem 
seiner Offiziere das Kommando zu übergeben, damit er sich 
selbst durch Einsicht der Karte davon überzeugen konnte, ob 
der von ihm eingeschlagene Kurs auf Land führte. 

Trotz der Schwere des Verschuldens hat das 
Ober-Seeamt sich der milden Auffassung des Seeamts 
angeschlossen, indem es insbesondere auch zugunsten des 
Schiffers io Betracht zog, daß er nicht nur den Dampfer 
»Sardiniae dicht an Steuerbord, sondern namentlich auch 
mehrere ihm begeguende Schiffe an Backbord hatte, ws ihn 
zu der Annahme bestimmen konnte, dali er bei dem von ibm 
eingeschlagenen Kurse uoch freie Fahrt haben würde. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Tod eines Heizers an Bord D. 
Spruch des Seeamts lautete: 


»An Bord des Hansadampfers »Hochheimer (QFJR) ist im 
Hafen von Hamburg am 9. März 1903 bei einer amtlich wegen 
Pestverdachts vorganommeneu Ausräucherung mit Generaturgas*) 
der Koblenzieher Agis Enath infolge Kinatmung von Kohlen- 
oxydgas gestorben. Bei Vornahme der Ausgasung hatte man 
Abstaud genommen, die Arbeit im Maschinen- und Kesselraum 
zu Sistieren in der Annahme, daß diese Räume durch wasser- 
dichte Schotten getrennt waren. Durch ein im November 1902 
auf der Reise nach Kalkutta im Laderaum No. 2 am Kessel- 


»BHohheimer«. Der 


"; Siebe „‚Rattenvertilgunge im Hamburger Hafen 8 110, 


schott mehrere Tage herrschendes heftiges Feuer ist dieses 
Schott stark verbeult worden. Im Auslande hat nur eine 
provisorische Reparatur stattfinden könueo, im übrigen sind 
die Zugänge vom Laderaum 2 zum Zwischendecksbunkerrauin 
nach Möglichkeit nach Seemannsgebrauch für die Rückreise 
gut gedichtet gewesen. Es ist anzunehmen, daß die Gase vom 
Raum 2 durch dea Zwischendecksbunker in den Außenbunker 
gedrungen sind, an dessen Backbordseite sich der Verunglückte 
aufgebalten und seinen Tod durch Kohlenoxydgasvergiftung 
gefunden hat. Der Schiffsleitung ist an dem Unfall eın Ver- 
schulden nicht beizumessen. Die Neuheit des Ausgasungs- 
rerfahrens und die große Geführlichkeit der verwendeten 
Gase gebieten cine außergerühnliche Vorsicht in ihrer An- 
wendung. « 
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Sehiffbau. 

Bananfträge, 

Die Firma A. C. de Freitas & Co.. Hamburg, bestellte bei 

der Grangemouth and Greenock Dockyard Co. zwei Segel- 
sohiffe von etwa 3300 t. 


* 
“ 


Die Rostocker Reederei August Cords übertrug der A.-G. 
»Neptun«, Schiffswerft und Maschinenfabrik, Rostock, den Bau 
eınes Stahlfrachtdampfers von 1800 t. 


= ‘ 
a 


Stapelläufe, 


Am 22. August wurde auf der Flensburger Schiffsbau- 
Gesellschaft der Dampfer, Stapel No. 228, glücklich ins Wasser 
gelassen. In der Taufe erhielt das Schiff den Namen »Carl 
Menzell«. Es ist ein Schwesterschiff des für die Chinesische 
Küstenfahrt-Ges. in Hamburg seiner Vollendung entgegen- 
gehenden Dampfers »Helene Menzell«. Die Hauptabmessungen 
des Schiffes sind: Größte Länge 244 X 35° 2” x 18' 3", Trag- 
fähigkeit ca. 2050 t. 

Am 22. d. M. erfolgte auf der Schiffswerft von Schömer 
& Jensen in Töuning der Stapellauf des Dampfers »Albania«, 
für Rechnung des Svenska Lloyd, Gothenburg, Die Haupt- 
dimensionen des Schiffes sind: 248’ 6% 35'%x 253". Der 
Dampfer wird ausgerüstet mit einer dreifachen Expansions- 
maschine von etwa 1200 ind. Pferdestärken und zwei Haupt- 
kesseln von etwa 300 qm Heizfläche, womit das Schiff, das 
nach den Vorschriften des engl. Lloyd gebaut ist, imstande 
sein wird, eine Geschwindigkeit von 10 Knoten zu erreichen. 
Der Doppelboden erstreckt sich über die ganze Länge des 
Schiffes und ist nach dem Zellensystem eingeteilt. 


* * 
* 


Am 22, August lief auf der Neptunwerft in Rostock der 
Dampfer »Portonio« für die Lübecker Dampfschiffsreederei 
»Horn A.-G.« glücklich vom Stapel. Der Dampfer, als Starm- 
deckscniff gebaut und für die atlantische Fahrt bestimmt, ist aus 
bestem dentschen Siemens-Martin-Stahl erbaut und hat folgende 
Dimensionen: 302 X 41%xX21'3“ engl... Tragfühigkeit 3800 t. 
Die Klasse ist die des Germ. Lloyd »% 100 A. L., jedoch ist 
das Schiff trotzdem mit starken Bugspanten und verstärkten 
Schanzkleid für das Forcieren starken Eises eingerichtet. Der 
Doppelboden ist mit vier großen Abteilungen versehen, die 
aus einzelnen Zellen bestehen. Wasserdichte Querschotte reichen 
bis zum Hauptdeck, Die dreifache Expansionsmaschine hat 
folgende Abmessungen: Hochdruckzylinder 530 mm, Mittel- 
druckzylinder 900 mm, Niederdruckzylioder 1400 mm, gemein- 
samer Hub 900mm. Der Arbeitsdruck des Dampfes beträgt 
12 Atmosphären und wird in zwei zylindrischen Niederrohr- 
kesselo von zusammen 330 qm Heizfläche erzeugt, 


Probefuhrten. 


Am 20. d. M. fand von der Neptunwerft Rostock aus die 
Probefahrt des dort erbauten Dampfers der Ch‘nesischen 
Küstenfahrt-Gesellschaft »Adelheld Menzell« statt. Es wurde 
dabei die kontraktlich bedungene Geschwindigkeit erheblich über- 
schritten, Auf der Neptunwerft befindet sich für die gleiche 
Firma noch ein Schwesterschiff dieses Dampfers »Elsa Menzeil“, 
auf Stapel, 





Vermischtes. 


Verfahren vor den Konsulaten als Seomannsämtern. 
In der jetzt im »Reichsanzeiger« erfolgten Veröffentlichung 
der vom Reichskanzler gegebenen Dienstanweisung für das 


Strafverfahren vor den Kaiserl. Kousulaten wird über die Zu 
ständigkeit gesagt: 1) Die sachliche Zuständigkeit der Seemanss- 
ämter ıst im § 122 der Seemanusordnung geregelt. Danach 
sind die Konsulate zur Untersuchung und Entscheidung in des 
Fällen des § 93 Abs. 1, 2 und der 8$ 95, 96, 107, 114 ts 
116 der Seemannsordaung berufen; ferner sind sie zuständig 
in den Fällen des § 8 des Gesetzes, betr. die Verpflichtung 
der Kauffahrteischiffe zur Mitnahme heimzuschaffender Ss 
leute, vom 2. Juni 1902 (Reichsgesetzblatt 5. 212) sowie ds 
§ 9 Abs. 1 Nr. 3, 4 des Gesetzes, betr. die Steileovermittelusz 
für Schiffsleute, vom 2. Jani 1902 (Reichsgesetzblatt 8. 215), 
Alle diese Fälle betreffen Personen, die zur Schiffsbesatzur; 
gehören, also den Kapitän, den Schiffsoffizier oder den Schitb- 
muon. Die Straftaten stellen sich im allgemeinen als Ube- 
tretungen dar, doch sind als Vergeben strafbar die Ratweichus: 
des Schiffsmannes im Falle des $ 93 Abs. 2 der Seemans- 
ordnung und die Zuwiderhandluogen gegen die 8 %, ®, 
sofern in den Fällen des § 95 und des § 96 Abs. 1 die Monat- 
heuer und in den Fällen des § 96 Abs. 3 die zweimonatlic- 
Heuer des Angeschuldigten 150 Mk. übersteigt. 2) Als orth’ 
zuständig gelten zunächst und gleichmäßig: a) das zum Zweie 
der Abmusteruug des Angeschuldigten angegangene Konsıla, 
b) das Konsulat für einen anderen Hafen, den das Schifl sur 
der Abmusterung des Angeschuldigten verlassen hat; cı das 
Konsulat für den Hafen, in dem sich der Angeschuldigte au’ 
hält oder der seinem Aufenthaltsorte zunächst belegen =. 
Doch wird hierdurch, zumal solange von diesen Stellen tea 
nicht eiageschritten ist, die Zuständigkeit anderer Konsulate z 
den dazu geeigneten Fällen nicht ausgeschlossen. 


Das zweite Kadetten-Sobnisobiff des Norddeutsche 
Lloyd »Herzogin Ceoilie< wird in den nächsten Tagen st 
zweite Weltreise antreten. Das Schiff ist von Bremerbam 
zunächst nach einem Hafen an dem Tynefluß bestimmt, ww’ 
wo es nach Einnahme seiner Restladung die Reise nach Sa 
Franzisko fortsetzen wird. An Bord befindet sich für d& 
bevorstehende Reise der zweite Jahrgang, aus „30 Kadettes 
bestehend, und außerdem die Hälfte, etwa 20 Kadetten de 
neuen Jahrgangs, insgesamt 59 Kadetten. Dazu kommen om 
sechs Kadetten des ersten Jabrganges, dessen dreijährige As 
bildungszeit mit der vorigen Reise beendst worden ist, und die 
jetzt als Obermatrosen noch ein weiteres Jahr auf des 
Schiffen verbleiben werden, um daon zum Besuch der Sesfahr- 
schule abzugehen, der indessen our von kurzer Dauer =“ 
wird. Die übrige Besatzung des Schiffes besteht aus dem 
Kapitän, 4 Öffiziereo, 2 Navigationslehrern, von denen amt 
dem Offizierkorps des Lloyds angehört, einem Arzt, dem übe- 
koch und 14 Mann, größtenteils Küchen- und Bedienung- 
personal. Die gesamte Segelfubraug liegt den Kadetten & 
eigentliche Matrosen sind von beiden Schulschiffen des Liev! 
für den Dienst in der Takelage überhaupt nicht geführt word, 
ein deutlicher Beweis für die Tüchtigkeit der Kadetten. Di 
neu eingestellten Kadetten verteilen sich nach ihrem Wehr 
orte wiederum über ganz Deutschland. Auch in diesem Jahr 
war der Andrang zu dieser Laufbahn ein außerordentlich groikt, 
was aufs neue zeigt, dal die Zuneigung zu dem schönen & | 
männischen Beruf in der deutschen Jugend in stetigem Wath 
tum begriffen ist. 


Der Hamburgische Verein »Seefahrt«. der in diem 
Frühjahr gegründet wurde und der die hohe Ehre gerieht, 
den Kaiser, den Großherzog von Oldenburg und den Senat @ 
Hamburg zu seinen Mitgliedern zu zählen, bat vor Kun“ 
seine Tätigkeit in vollem Umfange aufgenommen. 
hat sich der Verein eine dreifache Aufgabe gestellt: este 
einen tüchtigen Nachwuchs von Seeleuten durch Unterbau 





geeigneter Jungen auf deutschen Segelschiffen heranzubilden ; 
zweitens den deutschen Segelsport zu fürdern und drittens 
außerordentliche seernännische Leistungen durch Verleihung 
goldener, silberner und bronzener Medaillen zu belohnen. Neben 
des beiden ersten, den naturgemäß wichtigsten Aufgaben des 
Vereins, ist auch die dritte, die nur durch Unterstützung 
weitester Kreise gelöst zu werden vermag, nicht ohne Be- 
deutung. Die Geschichte der deutschen Schiffahrt ist reich an 
Beispielen hervorragender seemännischer Taten, die eier glän- 
zendes Zeugnis ablegen vou der Selbstlosigkeit, Pflichttreue 
und Tüchtigkeit, die den deutschen Seemaun beseelen, wenn 
es gilt, in Not und Lebensgefahr befindlichen Kameraden Hilfe 
zu bringen, oder die ihm anvertrauten Güter gegen die Ge- 
fahren der See zu verteidigen. Für diese Leistungen auch 
eine äußere Form der Anerkeanuny zu schaffen, ist der Wunsch 
des Vereins, und es darf erwartet werden, dali er zur Durch- 
führung dieses Zieles die Unterstützung aller derjenigen finden 
wird, die in der Lage sind und die ein Interesse daran haben, 
mitzuwirken, daß jede aufierordentliche seemännische Leistung 
zur Keontnis des Vereins gelangt. Seine Geschäftsstelle ist 
im Seemannshause zu Hamburg. 





Maritime Rundschau. 





Deutschland. 

Laut Beschluß der am 20. August abgehaltenen General- 
versammlung der Aktioväre der Dampfschiffs-Reederei 
von 1589 ist diese Gesellschaft aufgelöst worden, nachdem 
für das letzte Geschäftsjahr eine Dividende von 9'/, pCt. be- 
kannt gegeben war. Die Reederei, hekanntlich unter der 
leitung des Herre Generaldirektors Johs. Kothe, bat während 
der Zeit ihres Bestehens folgende Dividenden gezahlt: 4'/,, 
„05,47. 5, 67,9 10, 4, 7, 9%, also, im Durchschnitt 
die sehr ansehntiche Dividende von 6'/, pCt.; ein Ergebnis, mit 
dem die Aktionäre gewiß zufrieden sein konnten. Es bleibt 
ferner noch zu erwähnen, daß das Vermögen der Reederei 
auf die neu gegründete Dam pfachiffsreederei »Union« 
übergegangen ist. 

Personalien. Dem Chef des Ausrüstungswesens der 
Hamburg- Amerika Linie, Herrn A. von Holtzendorff ist 
die Prokura der Gesellschaft erteilt worden. Der Kontrolleur 
bet der Ausrüstungsabteilung, Herr Kapt. Julius Voß, ist 
zum Oberkontrolleur befürdert worden. 


* * 
“ 


Mit Rücksicht auf den starken Güterandrang nach 
Kuba, hat die Hamburg- Amerika Linie zwei Dampfer als 
Extraboote chartern müssen. 


“ ” 
* 


Das Torpedoboot »8 42c. das im Juui vorigen Jahres 
in der Elbmündang bei Cuxhaven in Folge einer Kollision mit 
dem englischen Dampfer »Firsbye« gesunken ist, ist durch 
den »Norddeutschen Bergungs- Verein< nach elfwöchentlicher 
Arbeit geboben und von der Unfallstelle nach dem Strande 
oberhalb der Kugelbaake transportiert worden. 


Vom U. bis 12. September wird in Mannheim der Deutsch- 
Österreichisch- Ungarische Verband für Biunen- 
schiffahrt tagen und sich neben anderen Fragen haupt- 
sichlich mit dem Kanalweseu beschäftigen. Die Beteiligung 
am Kongreß ist auch Nichtmitgliedern gestattet, wenn sie sich 
vorher mit der Geschäftsstelle (Eisenacherstrasse 114, Berlin) 
io Verbindung setzen. 


* 
a 


Ausland, 
Die Holland-Amerika-Linie hat den Passage- 
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preis für die dritte Klasse von New-York nach Rotterdam 
um 2 Dollar erhöht, also auf 37 Dollar festgestellt. 

In einer am 21. August abgebaltenen Sitzung des Auf- 
sichtsrates der belgischen Schiffswerft »Vulcain Belge« 
wurde beschlossen, die Arbeit einzustellen, um, wie verlautet, 
die Gesellschaft mit geringerem Kapital zu rekon- 
struieren. 

= z ” 

Die neue russische Dampferroute Odessa-New- 
York soll im Herbst durch den Dampfer »Smolensk« (Frei- 
willigen-Flotte) eréffuet werden. 


« = 
* 


Der Senat der Republik Columbien bat den Vertrag mit 
deo Ver, Staaten über den Panamakanal abgelehnt, an- 
geblich, weil ihm das Angebot von 10 Millionen Golddollars 
als einmalige Zahlung gegen die Abgabe eines sechs Meilen 
breiten Landstreifens nicht genügte. Es wird sich nun fragen, 
ob die Ver. Staaten ihr Angebot erhöhen oder ob der schon 
friher in Aussicht genommene, wegen der vulkanischen Natur 
des Landes aber wieder aufgegebene Bau des Nicaragua- 
kanals in Angriff genommen wird. 


* 
” > 


Den’ gesetzgebenden Körperschaften der uruguayschen 
Republik liegt ein von der Regierung eingebrachter Entwurf 
zum Bau eines Trockendocks in Montevideo vor. 


Pr - ” 
* 


Im Jahre 1902 liefen in portugiesischen Häfen 
11 264 Schiffe mit 13073772 t (10657 mit 11736888 in 1901) 
ein und es gingen aus 11220 Schiffe mit 12955469 t (10589 
mit 11644626). 
ihnen 
Vereinsnachrichten. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 20. August 
abgehaltenen Sitzung machte der Vorsitzende nach erfolgter 
Aufoabma mehrerer neuer Mitglieder bekannt, dal am Donners- 
tag, den 27. August eine außerordentliche Mitgliederversamm- 
lung stattfinden wird, um die Beschlüsse des Verwaltungsrates 
über die neue Geschäftsordnung des Verwaltungsrates und 
über eine aulergewöboliche Unterstützung zu genehmigen. 
Den Mitgliedero, welche als Offiziere bei der Hamburg-Amerika 
Linie tätig sind, wurde mitgeteilt, dal es den Offizieren solcher 
Schiffe, welche im hiesigen Hafen außer Verpflegung gesetzt 
seien, fortan offiziell gestattet ist, nach vorheriger rechtzeitiger 
Anmeldung, an Bord der anderen Schiffe an den Mahlzeiten 
teilzunehmen. In einer längeren Besprechung wurde darauf 
das Wesen des Vereins festgelegt, welches in letzter Zeit ver- 
schiedeutlich falsch ausgelegt worden ist, Wie schon der Titel 
»Verein Deutscher Kapitäue und Offiziere der Handelsmarine 
Hamburg< ausspricht, ist der Verein eine allgemeine deutsche 
Vereinigung deutscher Kapitäne und Öffiziere der Handels- 
marine. Der Sitz der Verwaltung ist io Hamburg. Im übrigen 
sind die Interessen und die Tätigkeit des Vereins durch keine 
räumlichen Grenzen beengt. Um alle in letzter Zeit aufge- 
tauchten Zweifel heben zu können, wurde folgende Erklärung 
protokollarisch festgelegt: 

»In Anbetracht der großen Ausdehnung, welche der 
Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine 
Hamburg nimmt, wurde in der heutigen Versammlung ein- 
stimmig die Erklärung abgegeben, daß der genannte Verein 
nach wie vor ein allgemeiner deutscher Verein sei, dessen 
Tätigkeit sich auf die gesamten deutschen Schiffahrtsinteressen 
richtet, wie dies auch schon ia dem Titel »Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Haodelsmarioe Hamburg« deut- 
lich ausgedrückt ist.« 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. + Tips 
Stubbenhuk 18 } Verein 
Flensburger Seeschiffer 
Seeschiffer-Verein „Weser“ syed ’ 
in Flensburg, 


in Bremerhaven, 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 











Einführung des Lotsennachtdienstes für den Hafen von „Neufahrwasser“.'| 








Auf seinem X. Verbandstage in Berlin am 16./17. Februar d. J. bat der Verband Deutscher Seeschiffer-V ereixe 
folgenden Beschluß einstimmig angenommen : 
»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine richtet an das Königlich Preufiche Ministerium für 
Handel und Gewerbe das Ersuchen, dahin wirken zu wollen, daß schon in allernächster Zeit mit der Einführus 
des Lotsennachtdienstes für den Hafen von Neufahrwasser vorgegangen werde.« 
den der gehorsamst unterzeichnete Verband sich gestattet, Einem Königlich Preußischen Ministerium für Handel und Gewerte 
zur hochgeneigten Kenntnis ergebenst zu unterbreiten, mit dem Ersuchen, dieser Angelegenheit ein besonderes Augenmer 
widmen und die Eivführung des Lotsennachtdienstes, im Interesse einer sicheren Navigierung, tunlichst beschleunigen zu wolles 
Bereits im Jahre 1901 sind schon von anderer Seite Schritte getan, um diese so dringend notwendige Einrichtung = 
erlangen, doch leider bis heute ohne Erfolg, Eine erneute Eingabe des Danziger Seeschiffer-Vereins im vergangenen Jah 
wurde von dem Herro Regierungspräsidenten dahin beantwortet, daß infolge der ungünstigen Finanzlage es nicht mög? 
gewesen ist, die Kosten für die Eiprichtung des Lotsennachtdienstes in den Etat für 1903 einzustellen; voraussichtlich win 
dieses erst für das Jahr 1904 erfolgen können. j 
Dessen ungeachtet ist ater die Einrichtung des Lotsennachtdienstes für den Hafen von Neufahrwasser, der ta 
stürmischer Witterung für den ersten und besten Zufluchtshafen der ganzen östlichen Ostsee gilt, nunmehr zu einer brennesie 
Notwendigkeit geworden, was aus der Zabl der bei Nacht einkommenden und ausgehenden Schiffe deutlich genug hervorget 
* Im Jahre 1901 waren es 172 einkommende und 204 ausgehende Kriegsschiffe 


> » 1902 » » 309 » » 391 > > 
at ao» - 1901 » > 361 + » » 310 ausgehende Handelsschiffe _ ‚um 
>> 1902 » » 243 > >» 264 > > 


Sind nun auch alle diese Sthiffe des Nachts mit Lotsen besetzt worden, so geschah dieses unter der Verantwortung des Lews- 
kommandeurs, dessen Instruktion nur in driogenden Fällen den Nachtlosendienst gestattet. Die Zulassung des Lotsendiensts 
während der Nacht würde zweifelsohne die Frequenz im Hafen von Neufahrwasser vergrößern. 

Die Notwendigkeit des Nachtdienstes betont auch das Seeamt in Danzig in seinem Spruch über den Unfall des russich® 
Schoners »Tewiga« vor dem Hafen von Neufahrwasser in der Nacht vom 3. Februar, worin es heißt: 

»Der Unfall ist zurückzuführen auf die Unbekanntschaft des Schiffers mit den Lokalverhältnissen. Er wire 

zweifellos vermieden worden, wenn auf das erste Flackerfeuer der »Tewiga« ein Lotse hinausgegangen wäre. Bs li! 

sich nicht verkennen, daß fremde Schiffer bei einem Hafen von der Bedeutung Neufahrwassers zu der Annabe 

berechtigt erscheinen, sie würden dort auch nach Sonnenuntergang noch einen Lotsen erhalten, und daß die Eioführuns 
eines auch die Naclitzeit umfassenden Lotsendienstes einen wesentlichen Fortschritt in der Ausbildung unserer hiesg® 

Hafenverhältnisse bedeuten würde. Das Seeamt kann daher nicht unterlassen, zu betonen, dafs die Einrichtung ds 

Lotsennachtdienstes für Neufahrwasser wünschenswert sei.« 

Weiter kommt noch hinzu, daß durch den stetig zunehmenden Verkehr an Kriegsschiffen und durch die voo Jar 
zu Jahr sich mehrenden Schießübungen von den Hafenbefestigungen die Schiffahrt am Tage vielfach beschränkt wird. Für de 
Einrichtung des Lotsennachtdienstes dürfte vielleicht genügen, die Bedienungsmannschaft des Lotsendampfers zu vermehren; & 
Anstellung einer größeren Anzahl Lotsen dürfte dagegen kaum erforderlich sein. 

Nach dieser Ausführung ergibt sich mit unabweisbarer Deutlichkeit, daß die Lotsverhältnisse für die Einfahrt in de 
Hafen von Neufahrwasser in keiner Weise den Anforderungen der Schiffahrt entsprechen, eine Tatsache, die auch das Reich 
Marine-Amt anerkennt und den darauf bezüglichen Antrag des Verbandes unterstützen wird. 





*) Eingabe des Verbandes an das Königl. Preuß. Ministerium für Handel und Gewerbe. 





Auf diese Eingabe hat Se. Exz. der Herr Handelsminister Möller das Folgende geantwortet: 

»Auf die Zuschrift vom 15. d. M. erwidere ich dem Verbande Deutscher Seeschiffer-Vereine, daß die für 
die Eioführuug des Lotsnachtdienstes im Hafen von Neufahrwasser nötigen Mittel voraussichtlich im nächsten Stat 
hausbaltsetat zur Einstellung gelangen werden.« 
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hat dem Ausguck. 








In einer am 28. August abgehaltenen Sitzung 
der Kieler Handelskammer wurde mitgeteilt, daß 
die Kammer vom Regierungspräsidenten ersucht 
worden sei, sich gutachtlich zu dem Plane über die 
Ausdehnung der Krankenfürsorge für Seeleute auf 
26 Wochen zu äußern. Durch die Handelskammer 
ist bei den Reedereien des Bezirks eine Rundfrage 
erlassen, auf Grund deren von der Schiffabrts- 
kommission ein Bericht entworfen ist. In ihm wird 
ausgeführt, daß die Reederei in den letzten Jahren 
durch die sozialpolitischen Versicherungs- 
gesetzgebungen erheblich belastet sei und 
zwar durch die Novelle zum See-Unfallversicherungs- 
gesetz und durch die Invaliden- und Altersversiche- 
rung. Die geplante Einführung einer allgemeinen 
Witwen- und Waisenversicherung werde wohl weitere 
Lasten bringen. Die Durchführung der Unfallver- 
hütungs-Vorschriften habe ebenfalls erhebliche Opfer 
gefordert, durch die Seemannsordnung sei eine weitere 
Ausdehnung der Krankenversicherungspflicht einge- 
treten, auch sunstige Belastungen seien herbeigeführt. 
Aus diesen Gründen sei dem Wunsche der Reederei 
zuzustimmen, wenn, schon der konkurrierenden, 
weniger belasteten ausländischen Reedereien wegen, 
Yon einer weiteren Beschwerung der deutschen 
dringend abgeraten werde. Die Handelskammer 
habe durch eine Rundfrage festzustellen gesucht, 
ob durch eine Ausdehnung der Krankenversiche- 
Fungspflicht auf 26 Wochen im Allgemeinen erheb- 
liche Opfer erfordert werden. Es sei festzustellen, 








— Das Dreiwachensystem. tee. _ a des Reichsgerichts aus dem 


— Bee- oder Flußschiff. — Schiffbau. — Vermischtes. 





| daß nicht gerade viele Fälle e eine Fareorge über 13 


Wochen hinaus erforderlich machen, es könne aber 
sehr leicht vorkommen, daß namentlich kleine 
Reeder durch einen solchen Fall derart belastet 
würden, daß sie ihn schwer tragen könnten. Daher 
sei von einer weiteren Ausdehnung entschieden 
abzuraten. Wenn eine solche indessen doch ein- 
treten solle. so müsse der von der Kammer bereits 
im Jahre 1900 ausgesprochene Wunsch aufrecht 
erhalten werden, daß die Krankenversicherung der 
Seeleute nicht den Ortskrankenkassen angegliedert 
werde, weil dadurch eine zu schwerfällige Organi- 
sation entstehen würde. — Sehr wahrscheinlich wird 
diese Befürchtung der Kammer eintreten, denn aus 
den im Frühjahr über das Krankenversicherungs- 
gesetz gehaltenen Debatten im Reichstage geht ja 
die Geneigtheit der Regierung hervor, dem neuen 
Reichstag einen Entwurf über die Ausdehnung der 
Fürsorgepflicht gegenüber erkrankten Seeleuten zu 
unterbreiten. Hoffentlich nimmt dann die Regierung 
wenigstens auf den oben geäußerten Wunsch der 
Kammer -— der übrigens in weiten Kreisen ge- 
teilt wird — Rücksicht und gliedert die Kranken- 
versicherung der Seeleute nicht den Ortskranken- 
kassen an. 


* ” 


Zu den feststehenden Postulaten unserer mari- 
timen Sozialreformer gehört auch die Regelung der 
Bemannungsfrage deutscher Kauffahrteischiffe. Natür- 
lich durch ein Gesetz, mit dessen Durchführung 
Staatsorgane betraut sein sollen. Nach dem Vorbild 
Englands, wo nach außerordentlich mühseligen Vor- 
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untersuchungen die bekannte Manning Act von 
1897 zustande gekommen ist. Ungeniigend be- 
mannte englische Seeschiffe sind nach diesem Ge- 
setz natiirlich ausgeschlossen, denn als sein Hiiter 
bürgt ja der Staat für die richtige Auslegung und 
Durchführung aller Vorschriften. So ungefähr urteilt 
man bei uns, weil die Beaufsichtigung über die 
Seetüchtigkeit deutscher Schiffe nicht — und glück- 
licherweise nicht — vom Staat geübt wird. Es 
liegt im deutschen Wesen. mit den eigenen Ver- 
hältnissen unzufrieden zu sein, fremde Einrichtungen 
aber zu loben und sie für sich herbeizusehnen. 
Hätte der Staat bei uns die Aufsicht über den 
internen Schiffahrtsbetrieb, wie es in England zur 
größten Unzufriedenheit recht vieler Schiffahrt- 
treibenden der Fall ist, dann würden wir jede 
Handlung der Staatsorgane als Hemmschuh gegen 
die natürliche Entfaltung von Individualitäten be- 
kämpfen; allerdings mit Recht. Und wir würden 
es umsomehr, wenn wir an wiederholten Beispielen 
erkennen, daß die Beaufsichtigung durch staatliche 
Organe eine sehr ungenügende Kautel ist. In wie 
laxer Weise beispielsweise, um beim Bemannungs- 
gesetz zu bleiben, dessen Vorschriften trotz staat- 
licher Aufsicht ausgeübt werden, haben wieder einmal 
die Ursachen der Kollision zwischen »Chelsea« und 
»Kirkcaldy« bewiesen. Der Unfall, dem mehrere 
Menschenleben und der Dampfer »Chelsea« zum 
Opfer fielen, ist auf die Außerachtlassung all und 
jeder Vorsicht seitens des Dampfers »Kirkcaldy« 
zurückzuführen. Er navigierte ohne jeden Aus- 
guck, ohne Schallsignale zu geben und ohne Fahrt- 
verminderung im dichten Nebel bei Dudgeon-Feuer- 
schiff, also in einer weil verkehrsreichen auch ge- 
fübrlichen Gegend. Die seegerichtliche Untersuchung 
ergab: daß der Schiffsführer keinen Befähigungs- 
nachweis hatte, daß die Schiffsbesatzung aus ganzen 
drei (!) Köpfen bestand und daß an Bord ein 
anarchischer Zustand herrschte. Wir würden diese 
ganze Angelegenheit unerörtert gelassen haben, han- 
delte es sich hier um einen Ausnahmefall. Daß er 
es nicht ist, kann man aus der englischen Fach- 
presse ersehen, die dem Handelsamt vorwirft, durch 
ein weiteres Beispiel unzureichender Erfüllung seiner 
Pflichten die Navigation in jenen verkebrsreichen 
Gewässern immer mehr zu gefährden, Sind der- 
artige Behauptungen stichhaltig, dann laufen gleich 
den englischen auch alle ausländischen Schiffe Ge- 
fahr, mit solchen nachlässig und gleichgiltig navi- 
gierten Schiffen, wie »Kirkcaldy« einer ist, in Be- 
rührung zu kommen. Solche Fahrzeuge sind viel 
gefährlicher als treibende Wracks, deren Vernichtung 
von allen Nationen angestrebt wird. Ja, ja die 
staatliche Beaufsichtigung ~~ Daß deutsche 
Dampfer über 700 kbm außer zwei Steuerleuten 
mindestens sechs Decksleute haben müssen, ist den 
Lesern wohl ebenso wie die Verordnung bekannt, 





daß ein Exemplar der Vorschriften, die diese Be 
mannung anordnen, im Logis der Mannschaft hängen 
muß. Diese letztere Verpflichtung gewährleistet 
besser als es staatliche Bsamte vermögen, daß den 
Vorschriften über die Bemannung, wie sie von der 
See - Berufsgenossenschaft erlassen sind, auch ent- 
sprochen wird. 


* * 
* 


Zu der seeamtlichen Untersuchung iiber den 
Untergang der Hamburger Bark »Edith« auf den 
Nereus Shoals (Südsee) hat die Tagespresse ein- 
gehende Berichte veröffentlicht, die bauptsächlich 
den Erlebnissen der Besatzung nach dem Verlassen 
des Schiffes gewidmet sind. Die Bemannung des 
einen Bootes, das auf der Suche nach Nahrung: 
mitteln von einer Insel zur anderen segelte, bx 
eine Robinsonade erlebt, wie sie heute überhaupt | 
nur noch in der Südsee möglich ist. Auch die 
Besatzung des zweiten Bootes veılebte eine «2 
seltenen Aufregungen und gefahrvollen Abwechs- 
lungen reiche Zeit. Fiir uns sind aber weniger 
diese Momente, so interessant sie auch sein mögen, 
von Bedeutung, als vielmehr die Lehren, die sich 
aus der sesamtlichen Untersuchung über die Uı- 
sachen der Strandung zieben lassen. Zunächst die 
in Übereinstimmung mit dem Reichskommissar von 
Seeamte aufgestellte Forderung: im Korallenmee 
für ständigen Ausguck im Top Sorge zu trage 
Wäre diesem Brauch entsprochen worden, di 
Strandung hätte sich vielleicht vermeiden lassen, wei 
jenes eigenartig hellgrün schimmernde Wasser, ds | 
charakteristische Erkennungszeichen einer Korellea- 
bank, sehr wahrscheinlich irüher vom Mast als von 
Deck aus, wo der Kapitän Ausguck hielt, wahr- 
genommen worden wäre Erwähnung verdient 
ferner, dali der Reichskommissar eine gewisse Fora 
in der Übergabe der Wache für nötig hält, wena 
wie es auf der Bark kurz vor dem Unfall der Fall 
war, der Steuermann seine Funktion als Wacht 
habender sans facon aufgab und die Beaufsichtigung 
der Schiffsarbeiten übernahm, sobald der Kapitäs 
an Deck erschienen war. Wir registrieren dies 
vom Reichskommissar aufgestellte Forderung i 
weiteren Beitrag zum Thema »Wachtdienst der 
Schiffsoffiziere«. 















Es ”* 
. 


Die jährlich einmal erfolgende Bekanntgabe 
des englischen Handelsamtes über die Anzahl der 
wegen Überladung, schlechter Stauung, oder seeun- 
tiichtiger Ausrüstung am Ausgehen aus Häfen 4s 
Ver. Königreichs behinderten Schiffe wird stets mit 
Aufmerksamkeit gelesen. Der diesjährige Bericht, 
der am 30. Juni geschlossen ist, enthält die Namen 
von 23 Schiffen, darunter 15 (11 Dampfer, 4 Segler) 
englischen, 3 deutschen, 2 norwegischen und je! 
dänischen, französischen und holländischen Dampfe. 


Er: 


Da wegen »seeuntüchtiger Ausrüstung« nur eng- 
lische Schiffe angehalten werden können und unter 
dieser Kategorie 9 Fahrzeuge vermerkt sind, bleiben 
il überladene und 3 schlecht gestaute Schiffe nach. 
Zwei dieser zuletzt genannten drei Schiffe (die alle 
unter englischer Flagge fuhren) wurden am Aus- 
gehen wegen mangelnder und unzweckmäßig ange- 
brachter Ventilations - Vorrichtungen bei Kohlen- 
ladungen verhindert. Unter den 11 überladenen 
Schiffen waren demnach 3 englische, 3 deutsche 
(1 Flensburger, 1 Danziger und 1 Schleswiger 
Dampfer), 2 norwegische, je 1 dänischer, fran- 
zösischer und holländischer Dampfer. Mit Aus- 
nahme von 4 Dampfern, darunter | deutscher, be- 
trug der Raumgehalt der übrigen je unter 1000 t 
Br-R. Eine Bestätigung der hinreichend bekannten 
Tatsache, daß es vorwiegend kleinere Schiffe sind, 
die über das Maß der vorgeschriebenen Grenzen, 
wie sie die englischen Freibordregeln ziehen, be- 
laden werden. Da diese Kategorie von Fahr- 
zeugen, weil sie durchschnittlich innerbalb der sog. 
großen Küstenfahrt beschäftigt sind, noch nicht die 
von der See - Berufsgenossenschaft seit Juni d. Js. 
vorgeschriebene Tieflademarke führen, werden Ver- 
stöße in der Beladung auch noch im kommenden 
Jahre vorkommen. Dagegen darf erwartet werden, 
daß deutsche Kauffahrteischiffe, die in der Atlan- 
tischen und Langen Fahrt beschäftigt sind, also die 
mit Lademarken versehenen, in Zukunft nicht mehr 
von englischen Behörden wegen Überladung ange- 
halten werden. 


+ * 
© 


In einem Interview, das Herr Runciman*) der 
Altere, ein namhafter Reeder an der Nordostküste 
Englands, dem Vertreter des »Shipping Gazette« 
kürzlich gewährt hat, kennzeichnete er die be- 
kannten zollpolitischen Pläne des Kolonialsekretärs 
als eine große Gefahr für die englische Schiffahrt. 
Herr Runeiman, der, ehe er Reeder wurde, lange 
Jahre Schiffsführer war, prophezeit, sollte Chamberlain 
seinen Willen durchsetzen, der Reederei seines Vater- 
landes das Schicksal der amerikanischen, deren 
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Schiffe Mitte des vorigen Jahrhunderts auf dem 
ganzen Erdball verbreitet waren und wegen ihrer aus- 
gezeichneten Segeleigenschaften bewundert wurden, 
die aber einige Jahrzehnte, nachdem die protek- 
tionistische Gesetzgebung dort in Kraft getreten 
war »supplied no body and had practically no cargo 
ships on the high seas«. Unter den’schädlichen Ein- 
flüssen eines Schutzzollsystems, wie es Chamberlain 
erstrebt, würden nach Herrn Runcimans Meinung 
zunächst und am nachhaltigsten die »Tramps« leiden, 
weil sie von der Hand in den Mund leben und 
Ladung suchen, wo auch immer welche zu finden 
ist. Da aber der Handel nach Einführung des 
Schutzzolles das Bestreben zur Zentralisation zeigen 
müßte, würden die Frachtangebote vermindert werden, 
worunter der »Tramp« zu leiden hätte; im Gegensatz 
zu Schiffen in regelmälliger Fahrt, die den Umständen 
gemäß ausgedehnt oder eingeschränkt werden könnte. 
Auch bestreitet Herr Runciman, als überzeugter Frei- 
händler, die von gegnerischer Seite aufgestellte Be- 
hauptung, daß die Bevölkerung des englischen Mutter- 
landes ihren Brotbedarf allein aus den Kolonien 
zu bestreiten vermöge. Australien ist gezwungen 
von auswärts Getreide einzuführen ; der Bodenertrag 
in Neu-Seeland deckt nur den Konsum der Be- 
völkerung ; Südafrika bedarf als eine junge Kolonie 
langer Jahre, ehe ihre agrikulturellen Reichtümer 
voll zur Geltung gebracht werden können: Kanada, 
obgleich ein großes und an Getreide reiches Land, 
ist doch außer stande, unseren gewaltigen Bedarf 
allein decken zu können. Wir wären somit auf 
Amerika, Deutschland, Frankreich und Rußland an- 
gewiesen. Gewil; müßten diese Länder ein neues 
Absatzgebiet für ihren bisher nach England ge- 
schickten Export suchen, aber und das darf nicht 
vergessen werden, wir haben ihre Zufuhr nötiger 
als sie unseren Markt. Sie vermögen sich ohne 
uns zu behaupten, wir aber wären obne sie wußer- 
stande zu existieren ! 


*, Sein Sohn ist der Urheber des auf Seite 390 veröffent- 
tichten Entwurfes zu dem neuen Schiffahrigsgesetz, das sich 
bekanntlich gegen ausländische Reeder richtet. 


Das Dreiwachensystem. 
Von Betto Ihnken. 


Ein warnendes Beispiel, wie eine blühende 
Schiffahrt zu Grunde gebt und zu Grunde gehen 
muß, wenn der Betrieb zu kostspielig wird, sehen 
wir in Frankreich und in Amerika. Reich an guten 
Seeleuten, an prächtigen Häfen und an allem, was 
zum Betriebe der Schiffahrt von nöten ist, sind die 
Handelsflotten dieser Länder zusammengebrochen 
und ihre Merkantilflaggen sind wie von den Meeren 
verweht, und zwar zur selben Zeit, während die 
bandelsmaritime Bedeutung anderer Länder in stetem 
Wachsen begriffen war und sich reicher und reicher 


| entfaltete. Der Grund dieses traurigen Nieder- 


gangs und des dadurch herbeigeführten Verlustes 
an Nationalvermögen waren lediglich die Mehr- 
ausgaben, die die französischen und amerikanischen 
Schiffe hatten und haben. Amerikanische und fran- 
zösische Schiffsbesatzungen empfangen weit höhere 
Löhne als diejenigen anderer Nationen, die Offiziere 
und Kapitäne erhalten erheblich höhere Gehälter 
und die Ausgaben für die Verpflegung übersteigen 
weit diejenigen der Schiffe anderer seefahrender 
Nationen. Außerdem haben sie, namentlich die 
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französischen Schiffe, auch durchweg stärkere Be+ 
satzungen. Frankreich bat im Laufe der Jahre 
riesige Summen, die sich nach Hunderten von 
Millionen beziffern, an baren Unterstützungen auf- 
gebracht und sie der Handelsflotte zugewendet, um 
das nationale Unglück des Nieterganges der fran- 
zösischen Schiffahrt aufzuhalten, aber sie haben nur 
den Todeskampf verlängert, ihn bisher nicht auf- 
halten können, Amerika will denselben Weg der 
Zuwendung großer Staatszuschüsse wandeln, um 
seine Handelsflagge wieder einigermaßen zur Geltung 
zu bringen. Wenn unsere Handelsflotte ihre Be- 
deutung beibehalten, sich auch fernerhin in gedeih- 
licher Weise entwickeln soll, dann bleibt es eine 
gebieterische Notwendigkeit, dal} wir uns einrichten, 
die Forderungen hinsichtlich von Mehrausgaben, 
mehr oder weniger vermeidlicher Natur, ernstlich zu 
prüfen, damit die Bedingungen der Konkurrenz nicht 
ganz zu unseren Ungunsten verschoben werden. 


tines aber übersehen die Befürworter und 
Freunde des gesetzlich eingerichteten Dreiwachen- 
systems ganz und gar: nämlich die Tatsache, dal) 
es kaum ein Mittel geben könnte, die Laufbahn 
der Schiffsoffiziere hinsichtlich des Aufstiegs zum 
Kapitän mehr zu verschlechtern als die generelle 
Einführung von drei Seewachen für Offiziere. Die 
große Vermehrung unserer Handelsflotte hat erfreu- 
licherweise in neuerer Zeit das Avancement der 
Offiziere außerordentlich günstig beeinflußt, so dal 
sehr viele in verhältnismäßig jungen Jahren zum 
Kapitän aufgerückt sind. Sonst aber hat die enorme 
Zunabme der Schiffsgröße insofern erheblich dazu 
beigetragen, die Karriere zu verschlechtern, als die 
Schiffe vielfach mit mehr als zwei Offizieren hesetzt 
sind und als im Verhältnis zu dem Tonnengehalt 
die Anzahl der Schiffe nicht gestiegen ist, also 
relativ weniger Kapitäne verlangt werden als früher. 
Die daber rührende Verschlechterung der Laufbahn 
war unabwendbar und nicht aufzuhalten. Nun aber 
will man ohne zwingende Notwendigkeit die Zahl 
der Seesteuerleute durch Einführung von dritten 
Wachoffizieren in sehr starkem Male vermehren, 
was die unausbleibliche Folge haben muß, daß die 
Aussichten auf Erlangung einer Kapitänsstellung 
in absehbarer Zeit ganz bedeutend verschlechtert 
werden. Wie viele werden dann schließlich noch 
zum Kapitän aufrücken, namentlich wenn wir nicht 
mehr imstande sind, so viele Neubauten zu kontra- 
hieren wie in den letzten Jahren! Eine sehr große 
Anzahl wird von vornherein auf Erreichung dieses 
Ziels verzichten müssen und Unzufriedenheit wird 
die Folge sein. Die Einrichtung kehrt sich bier 
gewissermaßen gegen das eigene Fleisch derjenigen, 
die sie mit allen Kräften herbeizuführen trachten. 

Jedem Fachmann ist es hinlänglich bekannt, 
wie wenig befriedigend durchweg die Lage eines 
Untersteuermanns auf einem Segler ist, wenn das 


Schiff sich außer Fahrt befindet und kein 
manöver oder Ladungsarbeiten auszuführen sind. 
Er fühlt sich überflüssig und weiß nicht recht, was 
er beginnen soll, sofern er nicht mit aufgekrempeltes 
Ärmeln den Vormann oder Bestmann spielen will 
Denn der Obersteuermann beaufsichtigt die Lente 
und verteilt die Arbeiten selbst, sofern er nich 
auf sehr großen Schiffen noch einen Bootsmann zur 
Hilfe hat. Um kein Haar besser liegt die Sache 
für die jüngeren Offiziere auf den Dampfern, sofern 
diese nicht Ladungsarbeiten verrichten oder letztere 
durch besondere Angestellte überwacht werden. Ds: 
Deckspersonal ist heutzutage weniger zahlreich, » 
daß der erste Offizier mit seinem Bootsmann ode 
Bootsleuten leicht allein damit fertig wird. Hiermit 
sollte nur darauf hingewiesen werden, wie ung: 
mütlich die Lage der neuhinzutretenden Wach. 
offiziere namentlich auf Seglern im Hafen würde. 
weil durchweg keine ausreichende Beschäftigung in 
Dienstbetriebe für dieselben vorliegt. 


Auf den Seglern war es ehedem allgemein Site 
daß es Vormittags um 10 Uhr und Nachmittag un 
3 Uhr hieß: »Zur Koje!« Auf einigen Schiffen 
konnte die Freiwache schon um halb zebn und hal) 
drei abtreten. Als Matrose und Unterstenerman 
empfand man dies ehedem schon als eine bessn- 
dere Wohltat; der Obersteuermann dachte zuweilt 
anders, da er sein Schiff in stand gesetzt wisse 
wollte. Es gab auch Kapitüne, die ihre Leute schoe 
um neun und zwei Uhr weggehen ließen. Und ici 
weiß selbst in einem Falle wie große Freude unte 
den Leuten herrschte, als der Kapitän auf mein 
Vorstellungen mir die Ermächtigung gab, sie un 
zwei bezw. vier Glas wegtreten zu lassen. Es is 
allerdings für den Obersteuermann ein eigen Ding. 
mit solchem Ersuchen zu kommen, da dies falsch 
ausgelegt werden kann. Besser ist es, wenn die 
Kapitäne, sofern die Umstände es zulassen, au 
eigenem Antriebe mit solchen Anweisungen de 
Erleichterung kommen; und das könnte vielleicht 
häufiger geschehen, als es tatsächlich der Fall is. 
Es ist das aber lediglich Sache der Schiftsführung: 
die Reedereien sind dabei unbeteiligt. Das Wach: 
um Wache gehen dünkte uns damals in den siebziger 
Jahren auf Seglern, auf Dampfern waren die eug- 
lischen Wachen ja schon eingeführt, das reine Dole: 
far niente zu sein. Später sind ja auch diese viel- 
fach eingeführt worden, wie überhaupt auf diesen 
Gebiet durchgängig ein Fortschritt zu verzeichnet 
ist. Denn nicht allein, daß man nach und md 
frühere Zeiten zum Weggehen der Freiwachen g*- 
nommen hat, daß man später englische Wache 
akzeptiert hat, man hat auch dort, wo es angidg 
und sich als notwendig herausstellte, die Offizier 
drei Wachen gehen lassen, ohne daß im Veroré- 
nungswege eingeschritten wäre. (Schluß felgt) 
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Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 

10) Auslegung’ einer Chartepartie- | sich auch nicht daraus, daß es dem Empfänger frei 

Klausel. stand, werktiglich nur 75 Tonnen abzunehmen und 

Eine Guanoladung war mittels Seglers nach | auf diese Weise die Löschzeit bis zum Ablaufe des 


Hamburg gebracht. Der Frachtvertrag enthielt die | 18. zu erstrecken. Diesen Weg hat der Empfänger 
auch für den Empfänger maßgebliche Klausel: nicht eingeschlagen. Auch durch den Umstand, 
>On the arrival of vessel at port of discharge daß der Reeder in den Zwischentagen das Schiff 
she shall... . deliver the whole of her cargo, | ins Dock gebracht hat, kann sein Anspruch auf 
which is to be discharged and taken from along- | Liegegeld nicht beseitigt werden. Es kommt in 
side... . at the rate of not less than 75 tons | dieser Hinsicht in Betracht, dali der Empfünger, 
per weather working day.« als er die Entlischung einstellte, erklärt hatte, den 
Die Ladung umfaßte 2335 t. Waren durch- | verbleibenden Rest erst am 18. abnehmen zu wollen. 
schnittlich 75 Tonnen an jedem Werktage ent- | Der Reeder hatte genug getan, wenn er, wie fest- 
löseht, so würde die Léschzeit mit dem 18. Februar | stebt, das Schiff noch während des 14. zur Her- 
ihr Ende erreicht haben. Der Empfänger batte | gabe des Restes bereit hielt.. Mit dem 15. geriet 
aber tatsächlich bereits am 13. Februar die ganze | der Ewpfiinger in Verzug. Zwar hätte er seinen 
Ladung bis auf 30 Tonnen entlöscht. Diese ließ | Entschluß ändern und die Abnahme des Restes 
er im Schiffe mit der Erklärung, daß er sie am früher versuchen können. Dann wäre zu unter- 
18. holen werde, was demnächst auch geschehen | suchen gewesen, inwiefern eine Verzögerung der 
ist. Der Verfrachter forderte für die Tage vom | Abnahme, die als Folge der Entfernung des Schiffs 
15. bis 17. Liegegeld. das ihm vom Reichsgerichte | von seinem Liegeplatz eingetreten würe, den An- 
— abweichend von der Entscheidung des hanse- | spruch auf Liegegeld ausgeschlossen haben würde. 
atischen Oberlandesgerichts -— zugesprochen wurde, | Dieser Fall liegt aber nicht vor. Vielmehr steht 
obschon er das Schiff in diesen Tagen vom Lösch- | fest, daß der Empfänger mit der Entlöschung des 
platze entfernt und im Dock hatte reparieren lassen. | Restes von 30 Tonnen erst am 18. vorgegangen 
Die Klausel konnte dem Empfänger nicht die | ist, zu einer Zeit, wo das Schiff bereits wieder am 
Befugnis geben, nachdem am 13. die Ladung des | Löschplatze lag. Unter diesen Umständen kann 
Schiffs bis auf 30 Tonnen abgenommen war, mit | auch nichts darauf ankommen, dal einer der Liege- 
der Löschung dieses geringen Restes bis zum 18. | tage, für die Liegegeld verlangt wird, ein Sonn- 
zu warten und inzwischen das Schiff zum Liegen- | tag war. 
bleiben zu zwingen. Eine solche Auslegung würde Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 15. Juni in Sachen 
gegen Treu und Glauben verstoßen. Sie ergibt | Alster contra Schümann & Springhorn. Rep. I 67/03. 


Verlassen des Dampfers „Pure Oil“. 
(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


Auf die Beschwerde des Schiffers Paul Dix gegen den | ist ohne weiteres zuzustimmen. Wenn jedoch der Reichs- 
Spruch des Seeamts zu Hamburg vom 2. Januar 1903 über | kommissar nach dem aus diesem rubmreichen Verbalten sich 
den Seeunfall des Dampfers »Pure Oile von Hamburg hat das | ergebenden Mafistabe das Verhalten jedes einzelnen Schiffers 
Kaiser. Ober-Seeamt nach mündlicher Verhandlung der Sache gemessen schen will und dario, daß ein diesem Malistabe nicht 
entschieden, dal der Spruch des Seeamts zu Hamburg vom | genügender Schiffer im Besitze seines Befähigungszeugnisses 
2. Januar 1903 über den Seeunfall des Dampfers »Pure Vile | belassen wird, eine Schädigung des Anschens der deutschen 
von Hamburg dahin abzuändern, dati dem Schiffer Paul Dix | Kapitäne finden zu sollen glaubt, so kann dieser Auffassung 
die Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes zu belassen | nicht beigetreten werden. Wohl darf von jedem deutschen 
und die baren Auslagen des Verfahrens aulier Ansatz zu lassen. | Seemann, insbesondere von jedem Schiffer, dessen Obhut das 

An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geh. | Schiff mit allem was es trägt, anvertraut ist, Entschlossenheit, 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. z. $. z. D. | Ausdauer, Mut und Unerschrockenheit verlaogt werden, und 
Herbig, Baurat Haack, Kapt. Schramm, Reeder Bolte, Direktor | ein Schiffer, dem diese zur Ausübung seines Gewerbes ganz 
Dr. Schulze, Kapt. Steengrafe, 3. als Protokollführer: Rechnungs- | unerläßlichen Figenschaften fehlen, gereicht in der Tat seinem 
rat Klause, 4. als Reichskommissar: Vizeadmiral z. D. Freiherr ‘ Stande zur Unehre. Aber was in jenen vom Seeamte hervor- 
von Bodenhausen, ' gehobenen Fällen den Schiffsführern besondere Anerkennung 

In der Begründung des Seeamtsspruchs ist darauf binge- | schaffte, war nicht, daß sie nur das taten, was sie ohne Ge- 
wiesen, daB zu Ehren des deutschen Seemannssstandes viele im | fährdung ihrer Patente tun mußten, sondern daß sie weit mehr 
Gegensatze zu dem Verhalten des Schiffers Dix stehenden | leisteten, als ihnen zur Pflicht gemacht werden konnte. Wollte 
Fälle bekannt sind, in denen unter weit schwierigeren Umständen | man das Verhalten jener Schiffsführer als Malistab anlegen 
deutsche Seeleute wochenlang mit den Elementen um ihr Schiff | und jedem Schiffer zur zwingenden Pflicht machen, so würde 
gekämpft und es dann auch glücklich gerettet haben. Dem | gerade das herbeigeführt werden, was der Reichskommissar 





re, 


426 


vermieden seben will: dem Verhalten jener Schiffsführer 
würde damit die Bedeutung einer ihnen zur besonderen Ehre 
gereichenden Ruhmestat genommen werden. 

Bei der Beurteilung des Verbaltens des Schiffers Dix war 
deshalb nicht davon auszugehen, ob es hinter dem von be- 
sonders ausgezeichneten Angehörigen seines Standes in ähn- 
licher oder schlimmerer Notlage bewiesenen Verhalten zurtick- 
geblieben ist: es war vielmehr lediglich zu prüfen, ob er bei 
seinem Entschlusse, das ihm anvertraute Schiff zu verlassen, 
einen Mangel an denjenigen Eigenschaften, die von ihm be- 
tätigt werden mußten, bewiesen und damit gegen die Pflichten 
eines ordentlichen Schiffers veıstußen hat. 

Gegenüber dem Seeamt, dessen Auffassung den Lesern (s. 8.20) 
bekannt ist, sieht das Ober-Seeamt die Sachlage wie folgt an: 

Der »Pure Oil« war infolge des Verlustes sämtlicher 
Schraubenflügel manövrierunfähig geworden, er lag quer See 
und konnte nicht an den Wind gebracht werden. Wenn auch 
die Schotten noch nicht stark leck waren, so rechtfertigen doch 
die beim Verlassen des Schiffes obwaltenden Umstände die 
Annahme, daß bei längerem Arbeiten des hilflos im hohen 
Seegange stark schlingernden Schiffes die bereits vorhandenen 
Leckstellen in stetig steigendem Malle sich vergrößern mußten. 
Der Zimmermano hatte im Schott 2 und 3 Nietlicher, ans 
denen die Nieten durch den starken Wasserschlag bei dem 
schweren Rollen des Schiffes herausgeschlagen wären, mit 
Holzpfropfen gedichte. Dies kann aber nicht als eine Her- 
stellung des normalen Zustandes angesehen werden, sondern 
war zur ein Notbehelf, um das Herauslaufen des Wassers aus 
einem Tank iv den andern zu verhindern. Die einzelnen Ver- 
bandsteile mit einander fest zu vereinigen, ist durch Holz- 
pfropfen nicht möglich; sie fallen bald aus den Löchern wieder 
heraus und bei fortgesetzten Wasserschlägen werden die Ver- 
bindungen durch weiteres Herausfallen von Nieten immer mehr 
gelockert. Derartige Erscheinungen sind gerade an Tank- 
dampfern sehr häufig beobachtet worden, und dazu zeigen sich 
mitunter schon nach den ersten Reisen selbst an der Aulen- 
haut Risse in den Platten und Stüßen. Es ist deshalb wohl 
denkbar, daß der »Pure Oile durch läugeres Arbeiten in 
schwerem Seegang so beschädigt werden konnte, daß er sinken 
mußte, Der Ansicht des Reichskommissars, daß gerade 
Tankdampfer in Bezug auf die Möglichkeit der Lastverteilung, 
der Be- und Entlastung günstiger gestellt sind, als andere 
Schiffe kann nicht beigetreten werden, bei anderen Schiffen 
gleicher Größe kommen Brüche von Platten, Lockern von 
Stobplatten in der Aulienhaut usw. kaum vor, wenn sie nicht 
auf Grund gekommen oder mit anderen Schiffen zusammen- 
gestoßen sind. 

Der weitere, dem Schiffer Dix gemachte Vorwurf, daß 
er die Tanks nicht babe bis unter Deck aufpumpen lassen, 
scheitert an dem zwar nicht erweisbaren, aber auch nicht zu 
widerlegenden und nach dem Auftreten des Schiffers Dix vor 
dem Vber-Seeamt glaubhaften Einwande, daß er die Pumpen 
nicht bewegen konnte, weil die zu ihnen führenden Dampf- 
rohre auf dem Überdeck lagen und nur mangelbaft bekleidet 
waren; infolgedessen wurden sie von dem auf Deck fortdauernd 
hin- und berwaschenden kalten Wasser abgekühlt und der 
darin befindliche Dampf kondeusiert. Erst. nachdem am 
14. Dezember der Seegaug rubiger geworden war, wurde das 
Pumpen in die Tanks möglich, und wurde dann auch der 
Zimmermann von dem Schiffer Dix damit beauftragt. Dieser 
Zustand des Schiffes und das stürmische Wetter, dessen längere 
Andauer und Zunabme nach dem Barometerstande zu erwarten 
war, lassen daher die Annahme des Schiffers, dat »Pure Oile 
die nächsten Tage nicht würde überstehen können, als hinfällig 
und ungerechtfertigt kaum erscheinen. 

Ein besonderer Vorwurf ist dem Beschwerdeführer in der 
ersten Instanz daraus gemacht worden, dal er keinen Schifs- 
rat abgehalten bat. Das Gesetz enthält eine dahingehende 





Vorschrift nicht, es bestimmt lediglich im § 518 des Handelt 
gesetzbechs: »Weon der Schiffer in allen Fällen der Gefahr 
mit den Schiffsoffizieren einen Schiffsrat zu halten für ave. 
messen findet, so ist er gleichwoh! an die gefalten Beschlise 
nicht gebunden; er bleibt stets für die von ihm getroffene 
Maliregeln verantwortlich.e Die Abhaltung eines Schiffsras 
ist sonach lediglich in das Ermessen des Schiffers gestellt; 
auch hat das Gesetz nur einen. Schiffsrat mit den Schfi- 
offizieren, nicht aber mit der gesamten Besutzung im Sinn 
Die Schiffemannschaft ist garnicht im Besitze derjenigen Eigr- 
schaften, die sie befähigen, an einem solchen Schiffsrate sact- 
gemäß teilzuuehmen. Auch der Schiffsrat mit den Offiziere 
kann nur dazu dienen, die Ansichten des Schiffers zu klärs: 
irgend eine Deckung oder gar Befreiung von der vollen Ver- 
antwortlichkeit für seine Mafioahmen schafft er ihm met 
Hätte der Schiffer Dix einen Schiffsrat abgehalten und danach 
beschlossen, das Schiff aufzugeben, so hätte der Rachs- 
kommissar mit dem gleichen Male von Berechtigung den Ver- 
wurf gegen ihn erheben können, daß er sich durch den Schiffs 
rat ohne zwingenden Grund zum Verlassen des Schiffes bate 
bestimmen lassen. 


Zweifellos wäre es in diesem Falte vorteilhafter für 4d 
Schiffer gewesen, wenn er vor dem Befehl zum Verlassen dx 
Schiffes die gesamte Besatzung gefragt hätte, ob sie dies» 
äußerste Maßoalıme unter den obwaltenden Verhältnissen für 
geboten halte. Er wäre damit für den Fall, dal sie sich für 
das Verlassen des Schiffes ausgesprochen hätte, gegen des | 
später von ihr erhobenen Vorwurf gesichert gewesen, dafi kace 
Veranlassung vorgelegen habe, das Schiff zu verlassen. Eis 
zuständiges Urteil über diese Frage ist aber der Manuschal 
nicht beizumessen und es erscheint um so bedeutungsloser, x: 
es nicht angesichts der Gelahr, sondern erst nach Rettung m» | 
der Gefabr abgegeben wurde, wobei der Umstand, daß i: 
Mannschaft auf Befehl des Schiffers nichts von ihren Effekt 
bergen durfte, auf die spätere Beurteilung der Sachlage va 
sicheren Lande aus nicht ohne Einfluß geblieben sein mag, 

Mit den Schifsoffizieren hat aber Schiffer Dix vor Er- 
teilung des Befehls zum Verlassen des Schiffes eine Be 
sprechung gehabt, in der er seine Überzeugung von der Not- 
wendigkeit dieses Entschlusses dargelegt und die ausdrücklich 
Zustimmung des ersten Steitermanns gefanden hat. Auch de 
I. Maschinist hat hinterber eine notarielle Erklärung dabia - 
gegeben, daß auch er von der Notwendigkeit überzeugt ge 
wesen sei, das Schiff zu verlassen. 


In dem Verlassen des Schiffes bat das Ober-Seeamt eins 
Beweis für den Mangel an Mut nicht gefunden. Hätte de 
Schiffer Dix sich durch feige Erwägungen leiten lassen, dann 
hätte er, als der »North Point« ihn fragte, ob er sein Schf 
verlassen wolle, sofort zugeschlagen. Der Führer des »Norlı 
Pointe hat ein Verbalten dem manovrierunfähigen Schiff 
gegenüber gezeigt, welches die vollste Anerkennung verdient 
Von einem Seemanne dieser Art kann angenommen werde. 
daß er an einen anderen Schiffsführer sicherlich nicht das 
Ansiunen gestellt haben würde, sein Schiff zu verlasse 
wenn er dies nicht für berechtigt gehalten hätte. »Narh 
Point« konnte wicht länger bei dem »Pure Oile bleiben, da & 
Vieh an Bord hatte und schon einige Tage überfällg war. 
Angenommen, Schiffer Dix hätte die angebotene Abberguoz 
der Besatzung abgelehnt und den »North Pointe, wie dee 
Seeamt vorschlägt, mit dem Auftrage abgehen lassen, pach 
Ankunft im Kanal, d. i, nach etwa 6—7 Tagen. Hilfe zu at 
senden, und vor Eintreffen der Hilfe wäre der »Pure Ode » 
dem schweren Wetter verloren gegangen, so würde Schiffer 
Dix den größten Vorwurf auf sich geladen haben, daß er & 
Gelegenheit zur Abberguog der Mannschaft abgelehnt bite, 
da er nicht auf die völlig unsichere Hoffoung hia, daß 8* 
wiederkehren würde, so viele Menschenleben hätte aufs: Id 
setzen dürfen. 
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Nan ist freilich dem Seeamte darin Recht zu geben, dali 
das schlechte Wetter nicht immer anhalten konnte, aber zu- 
nächst waren doch Anzeichen vorhanden, dali das Wetter eher 
noch schlechter als besser werdeu würde. Schiffer Dix stand 
daher vor der Frage, ob er mit seinem Schiffe uoch immerhin 
eine geraume Zeit bindurch das schlechte Wetter würde über- 
steben können, um gutes Wetter abzuwarten und dann so weit 
zu treiben, bis er ein anderes Schiff antreffen würde, welches 
unter günstigeren Wilterungsverhältoissen imstaude ware, den 
den »Pure Oil« in einen Nothafen zu bringen. Wenn er 
schließlich zu einer Verneinung dieser Frage gelangte, so läßt 
sich freilich nicht sagen, ob er damit das richtige getroffen 
bat, ob nicht vielmebr bei der entgegengesetzten Eutscheidung 
der Frage der Erfolg für ihn gewesen ware. Aber selbst 
wenn er irrte, so könnte ihm dies doch nur für den hier nicht 
vorliegenden Fall zum Vorwurf gemacht werden, daß ein 
solcher Irrtum sich aus den obwaltenden Umständen nicht 
erklären ließe. In dem in vieler Beziehung ganz ähnlich 
liegenden Falle der Bark »Schiffswerfte von Flensburg (Eut- 
scheidung vom 9. Dezember 1897, Bd. 12, 8 719) hat das 
Ober-Seeamt sich dahin ausgesprochen (8. 721): »In kritischen 
Augenblicken muß dem Fuhrer eines Schiffes die Wahl der 
Mittel nach verständiger Beurteilung überlassen bleiben, um 
Schiff oder Maanschaft zu retten. Selbst wenn er in solchen 
Augenblicken irrt, kann aus solchem Irrtum nicht immer auf 
Unfahigkeit zur Ausübung des Gewerbes geschlossen werden.« 

Auch schon vor jener Entscheidung hat das Ober-Seeamt 
mehrfach Anlal gehabt, sich in gleichem Sinne auszusprechen. 
Es sei in dieser Beziehung auf die Entscheidungen vom 2. April 
!830, berr. den Seeunfall der Kuff »Elise Margaretha« (Bd. 2 
5. 325), und vom 10. Dezember 1881, betr. den Seeunfal! der 
Bark sLeopoldine Fraude« (Bd. 3 S. 572) verwiesen; in der 
letzteren findet sich folgeude Ausführung, die vollkommen auf 
den Fall des »Pure Oil« zutrifft: »Der Schiffer bat nicht our 
für die Erhaltung des in Schiff und Ladung bestehenden Eigen- 
tums nach Kräften zu sorgen, sondern ist auch für die Sicher- 
beit der Schiffsmaunschaft verantwortlich. Wo beide Pfliehten 
miteinander in Gegensatz treten, mali die letztere für seioe 
Erwägungen den Ausschlag geben. Es ist Tatsache, dafi selbst 
auf einer so befahrenen Stralle des Atlantischen Ozeans, wie 
es die vom Kanal nach Nordamerika führende ist, mitunter 
Tage vergehen, ohne dal! ein Schiff dem andern in genügend 
großer Nähe begegnet, um mit ihm Signale wechseln zu 
können; auch kommt im Betracht, daß man nicht bei jedem 
Wetter imstande ist, Boote auszusetzen und zu gebrauchen.« 
Schiffer Dix hat den Entschluti, das Schiff zu opfero, um die 
Mannschaft in Sicherheit zu bringen, erst nach längeren 
Widerstreben in letzter Stunde, als der »North Pointe nicht 
linger bei ihm bleiben konnte, und, wie ihm geglaubt werden 
darf, angtsichts seiner Verastwortlichkeit und im Hinblick auf 
die für ibn daraus erwachsenden Folgen schweren Herzens 
s-fabt; dal) dieser Eotschlaf} zu einem sehr erheblichen wirt- 
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schaftlichen Verluste führte, darf auf die Entscheidung der 
Schuldfrags keinen Einflull haben. 


Wenn das Seeamt zur Unterstützung seines dem Schiffer 
Dix nachteiligen Spruches auf die über den Seeunfall der Brigg 
»Undine« ergangene Entscheidung des Über-Seeamts vom 
13. April 1883 (Bd. 4 8. 682) Bezug genommen bat, so ist 
zur richtigen Würdigung dieser Entscheidung erforderlich, nicht 
nur den Nachsatz, sondern auch den Vordersatz der ein- 
schlägigen Stelle in Betracht zu ziehen. Mit Recht ist dort 
ausgeführt: »Wenn ein Schiffer gar keine Austrengung macht, 
einer eingetretenen Gefahr entgegeuzuarbeiten, vielmehr beim 
Eintritt schwieriger Umstände sofort das ihm anvertraute Schiff 
aufgibt, so mangelt es ihm an dem Pflichtgefihl, dem Mut 
und der Umsicht, die ein ordentlicher Schiffer besitzen muß, 
und es sind dann die für den Betrieb seines Gewerbes uner- 
läßlichen Eigenschaften bei ibm nicht vorhanden.«e Die in 
dieser Entscheidung «aufgestellten Voraussetzungen für die 
vom Seeamte herangezogene Schlußfolgerung liegen aber nach 
der eigenen tatsächlichen Feststellung des Seeamts gegen den 
Schiffer Dix nicht ror, da er weder die unter den obwaltenden 
Umständen möglichen Anstrengungen, der Gefahr entgegen- 
zuarbeiten, unterlassen, ooch auch beim Eintritt der schwierigen 
Umstände sofort das Schiff aufgegeben hat. Auch das ist an 
dem seeamtlichen Spruche zu beanstanden, dal er lediglich 
getragen wird durch die Erwägung, es erscheine als nicht recht 
glaubhaft, wenn Schiffer Dix jetzt behaupten wolle, daß nur 
die Sorge um die seiner Manoschaft drohenden Gefahren ihn 
von Bord getrieben habe. Pr eine Patententzichung gemigt 
nicht, daß die zur Rechtfertigung des Verhaltens gemachten 
Angaben dem Seeamte nicht recht glaubhaft erscheinen; das 
Seeamt darf vielmehr zu einer Aberkennung der Gercerbe- 
befugnis nur gelangen, wenn es die Überzeugung von der 
Unglaubwürdigkeit der an sich zur Rechtfertigung des Ver- 
haltens geeigneten Angaben gewonnen bat. 


Ist sonach das Uber-Secamt zu einer Aufhebung des gegen 
den Schiffer Dix ergangenen Seeamtsspruchs gelangt, so wird 
damit von selbst der vom Seeamte gegen den ersten Steuer- 
mann und den ersten Maschinisten erhobene Vorwurf hinfällig, 
was wenigstens an dieser Stelle zu betonen umsomehr geboten 
ist, als nach Lage der gegenwärtigen geselzlichen Be- 
stimmungen die Handhabe für eine Aufhebung des erst- 
instanzlichen Spruches in dieser Richtung fehlt. 


In formeller. Beziehung war zu rügen, dali von dem 
Seeamt nur Schiffer Dix von Anfang an zur Verhandlung zu- 
gelassen worden ist, nicht aber auch die Schiffsoffiziere. denen 
nach der offensichtlichen Absicht des Gesetzes das Recht der 
Anwesenheit gewährt werden mußte, was im vorliegenden 
Falle besonders biusichtlich des I. Steuermannes und des 
I. Maschinisten geraderu unerläßlich war, wenn, wie geschehen, 
in dem seeamtlichen Spruche ein Vorwurf gegen sie ausge- 
sprochen werden sollte. 





See- oder Flussschiff. 


Die Frage, ob ein vorwiegend zur Flulischiffahrt ver- 
wandtes, aber in das Seeschiffsregister eingetragenes Fahrzeug 
während seiner Verwendung als Flußschiff als solches oder als 
Seeschiff zu gelten habe, hat neuerdings das Hanseatische 
Oberlandesgericht beschäftigt und ist von diesem iu einem 
Sınne entschieden worden, der zu einigen Bemerkungen Ver- 
anlassung gibt. 

Es bandelte sich um eine Klage der »Compania Maritimas 
in Barcelona gegen die Hamburg-Amerika Linie wegen einer 
Kolhsion zwischen den Dampfern »Bazane und »Hansa« am 
S. Dezember 1899, wobei der erste von der »Hausa« be- 
schadigt worden war; die Klägerin verlangte Ersatz des 


Schadens, und die Beklagte hatte eingewendet, die »Hansa« sei 
ein Fiußschiff und der Klageanspruch sei nach $ 118 des 
Binnenschiffahrtsgesetzes verjährt. Dieser Einwand wurde vom 
O.-L.-G. durch Erkenntnis vom 12. Febr. 1902 zurückgewiesen. 
Die Gründe für dieses Erkeantnis sind in No. 33 der »Hanse- 
atischen Gerichtszeitung: ausführlich wiedergegeben. Sie sind 
zum Teil aus den Erwägungen über See- oder Flulschiff- 
Charakter hergeleitet, zum Teil stützen sie sich auf § 202,2 
B. G.-B., indem die Verjährung dadurch gehemmt gewesen sei, 
daß die Kiägerin durch höhere Gewalt an der Rechtsver- 
folgung verhindert war. Es ist schade, daß dieser letztere 
Grund dem O.-L.-G. nieht allein ausreichend zur Begründung 
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der Zurückweisung des Verjihrungseinwands erschienen ist; in 
diesem Falle hätten sich die für die praktische Ausübung der 
Schiffahrt auf der Elbe nicht ganz einwandfreien Ausführungen 
über den Seeschiffscharakter von selbst erübrigt. Es ist aber 
auch schade, daß die Beklagte den Einwand der Verjährung 
überbaupl erhoben hat, weil dieser Einwand sich auf das 
Binnenschiffahrtsgesetz stützt, das, solange ein Schiff nicht in 
das auf Grund dieses Gesetzes angelegte Binnenschiffsregister 
eingetragen ist, schon aus rein formalen Gründen nicht zur 
Anwendung kommen kann. 


In No. 38 des letzten Jahrgangs der »Hansa« babe ich 
versucht, aus praktischen Erwägungen heraus die Forderung 
zu motivieren, daß für praktische Zwecke, also z. B. was die 
Art des Manövrierens, des An- und Ablegens vom Kai, die 
Fahrtgeschwindigkeit im Hafeo und auf der Unterelbe usw. an- 
betrifft, ein vorwiegend im Revierdienst beschäftigtes Fahrzeug 
nicht deswegen allein als Seeschiff angesehen werden solle, 
weil es im Seeschiffsregister eingetragen sei. Wenn z. B. eine 
Hafen- oder strompolizeiliche Verordaung vorschreibt, daß See- 
schiffe innerhalb gewisser Hafenhezirke nur mit Schlepperhilfe 
bewegt werden dürfen, oder dali sie auf gewissen Strecken 
nur mit langsamer Fahrt sich bewegen sollen, so verdanken 
solche Verordnungen ihre Entstehung offenbar nur praktischen 
Erwägungen. Mao will verhüten, daß ein wegen seiner Grölie 
unbebilfliches Schiff, das zu seinen Evolutionen einen großen 
Raum braucht, in den engen Häfen Schaden anrichtet, oder 
dali ein Schiff, das wegen seiner Größe einen stärken Sod 
erzeugt, durch Vorüberfahren in schocller Fahrt Uferbauten, 
Bagger od. dergl. beschädige.. Man meint, daß mit solchen 
Verordaungen Schiffe, die jeder yernünftige Mensch ohne 
weiteres als Seeschiff anspricht, ohue daß er sich erst zu ver- 
gewissern braucht, ob sie auch in das Seeschiffsregister einge- 
tragen sind, Schiffe, die garoicht in ein Binnenschiffsregister 
eingetragen werden könnten, oboe daß mau ihrem Wesen Ge- 
walt autäte. Nicht gemeint sein können dagegen Fahrzeuge, 
die ebensogut, wie sie heute als Seeschiffe registriert sind, 
morgen als Binnenschiffe registriert werden können. Schiffe, 
die als Fluß- oder Revierfahrzeuge jedermann bekannt sind, 
von denen niemand verlangt, daß sie zum An- und Ablegen 
an Kais, beim Manövrieren im Hafen usw. Schlepperhilfe in 
Ausprach nebmen sollen, ja die sehr häufig in die Lage kommen. 
ihrerseits einem wirklichen Seeschiff Schlepperhilfe leisten zu 
müssen. Ein solches Schiff ist die »Hansa«. und mit ihr eine 
große Anzahl von Schleppdampfern, die ins Seeschiffsregister 
eingetragen sind, obwohl sie für gewöhnlich, manche davon 
sogar ausschließlich, zur Flußschiffahrt verwendet werden. Man 
lält solche Fahrzeuge in das Seeschiffsregister eintragen bezw, 
man beläßt sie dario, um für den Fall, daß man sie plötzlich 
einmal auf oder über See schicken sollte, nicht die zeitranbende 
Formalität des Umregistrierens vornehmen zu müssen. 


Der vom 0O.-L.-G. angeführte Gesichtspunkt, daß die Be- 
stimmung eines Fahrzeugs, dem Erwerb durch die Seeschiffahrt 
zu dienen, irgendwie für dessen Eigenschaft als Seeschiff be- 
langreich wäre, kann unmöglich aufrechterbalten werden. Das 
U.-L.-G. stellt selbst fest, daß die H.-A. L. Seeschiffahrt im 
gréfiten Maßistabe und nur solche betreibe. Daher dienen denn 
auch sämtliche Fahrzeuge der Gesellschaft dem Erwerb durch 
die Seeschiffahrt, und seien es auch nur die Barkassen, mit 
denen die Inspektoren durch den Hafen fahren. Die größere 
Anzahl der Leichter, die die Gesellschaft zur Zuladung oder 
Leichterung auf der Unterelbe braucht, sind in das Binnen- 
sebiffsregister eingetragen, andere sind, obwohl sie unter 
normalen Verhältnissen genau demselben Zweck dienen, als 
Seeschiffe registriert. Beide dienen dem Erwerb durch die 
Seeschiffahrt und sind trotzdem keine Seeschiffe im praktischen 
Sinne, solange sie nicht über See gehen, ebensowenig wie die 
erwähnten Barkassen. 





Also die Bestimmung zum Erwerb durch die Seeschifthrt 
macht ein Schiff nicht zum Seeschiff. Das gibt auch de 
0.-L.-G. zu, wenn es fortfährt: »die »Hansa« hat aber keins. 
wegs nur diesen Zwecken (d. h. dem indirekten Erwerb dard 
die Seeschiffahrt) gedient, sondern sie wird als seetüchtirs 
Schiff auch je nach Bedürfnis zu Seefahrten benutzt und ha 
solche schon oft gemacht.e 


Das ist richtig, und das ist zweifellos der Grund, warı» 
die »Hansa« eben in dem Seeschiffsregister belassen wore 
ist, auch nachdem durch das Binnenschiffsregister über 
haupt erst die Möglichkeit einer anderen Registrierung zr- 
schaffen worden war. Nicht richtig aber ist m. E. die ws 
Ö.-L,-G. daraus gezogene Folgerung, dali die Beklagte dunt 
diese Belassung im Seeschiffsregister zu erkennen gegetes 
babe, dal sie selbst [das Schiff als Seeschiff charakterinet 
wissen wolle. Wenn das der Fall wäre, so hätte ja die Be 
klagte mit ihrem Einwand sich selbst desavouiert. Die Be- 
lassuog im Seeschiffregister bat eben nur Zweckmälligket- 
gründe und ist keine Dokumentierung irgend eines Charakters 
für das Schiff. 


Wenn die beklagte Gesellschaft sich heute entschliss, 
einen ihrer kleineren Flußschlepper, der im Binnenschilt- 
register eingetragen ist, nach einem anderen Hafen zu tran 
ferieren, um ibn dort wieder als Hafenschlepper zu verwenden, 
— beispielsweise nach Stettin, wo die Hamburg-Amerika Line 
bekanntlich ebenfalls einen regelmäßigen Betrieb hat — 9 
änderte der Umstand, daß dieser Schlepper die Reise sao 
Stettin über See machen ınüßte, an dem Charakter des Shift 
sicherlich nichts, wohl aber an seiner Registrierung. Für ir 
Überfahrt nach Stettin muß die Mannschaft auf Grund de 
Seemannsordnung angemustert werden; das Schiff braucht es 
Unterscheidungssignal, kurz, es muß im Seeschiffsregister ar 
getragen sein. Zu diesem Zweck muß es umregistriert werd“ 
Angenommen nun, dab die Verwendung in Stettin von vom 
herein nur für eine beschränkte Zeit — beispielsweise für dit 
Sommersaison — in Aussicht genommen sei, soll man da us 
dieser kurzen Zeit willen das Schiff, sobald es in Stettin aut 
kommen ist, wieder ios Bınuenschiffsregister zurückversetz, 
daan im Herbst für die Rückreise wieder auf ein paar Tax 
im Seeschiffsregister lrospitieren lassen und es nach der Räd- 
kehr hierher wiederum umregistrieren ? Ohne zwingenden Grand 
würde das kein vernünftiger Mensch machen; er würde vel 
mehr das Schiff zum mindesten über die Zeit der Verwendanz 
im auswärligen Hafen im Seeschiffsregister belassen, obwoh 
es dort lediglich im Flufidionst Verwendung fände. Aus gem 
denselben, Gründen. die io diesem Beispiel für die vorübr- 
gehende Belassung im Seeschiffsregister sprechen würden, ha 
man zweifellos auch die »Hansa« überhaupt im Seeschifl- 
register belassen, nicht weil man sie als Seeschiff schlecht 
qualifiziert wissen wollte, sondern weil man für sie gelegest- 
lich Verwendung auf und über See zur Hand baben wol 
und ebensowenig, wie der im obigen Beispiel angeführte kleisere 
Schlepper durch seine vorübergehende Eintragung in das S 
schiffsregister die Qualifikation als Seeschiff erhält, ebensow-st 
hatte die »Hausa« diese Eigenschaft zu der Zeit, wo sie oe 
»Bazan« rannte! 


Eine ganz andere Frage jedoch ist es, ob die beklagte 
Partei im Recht war mit ıhrem Versuch, die nach diesen 
Gedankengang für die Praxis beanspruchte (Qualilikati@ 
der »Hansa« und ähnlicher Fahrzeuge als Flußschiffe dadaret für 
den Streitfall nutzbar zu machen, daß sie für das Schiff so 
ia formaler Beziehung die Wohltat des Binnenschifisbr> 
gesetzes mit seiner kürzeren Verjähraugsfrist in Jusprws 
nehmen wollte. Gerade wenn man Wert darauf legt, den 
formalen Gesichtspunkt der Eintragung in das eine oder ander? 
Register als belanglos für praktische Einzelfälle anerksont m 
sehen. gerade dann mufi man um so bereitwilliger zugeben 








daß in allen Fällen, wo es sich um rein formale Fragen 
handelt, sie auch nur nach formalen Gesichtspunkten beant- 
wortet werden dürfen. Der Einwand der Verjährung ist 
zweifellos ein rein formaler; er stützte sich auf einen be- 
stimmten Paragraphen des Binnenschiffabrtsgesetzes. Es kann 
m. E. kein Zweifel darüber obwalten, daß ein Schiff sich einen 
Paragraphen des Binnenschiffahrtsgesetzes nur dann zu Nutze 
machen kann, wenn es auch in aller Form dem Binnenschiff- 
fahrtsgesetz untersteht, d. h. wenn es im Binnenschiffsregister 
eingetragen ist. Wer mit-Paragraphen operiert, muß es sich 
auch gefallen lassen, wenn ibm mit Paragraphen begegnet wird. 
Für das Verhalten der »Hansa« bei der Kollision war es voll- 
kommen gleichgültig, ob sie im einen oder anderen Register 
eingetragen stand. Hätte es sich also um das Verhalten bei 
der Kollision gehandelt, so hätte auch die Verhandlung die 
Registerfrage gar nicht zu berühren brauchen. So aber han- 
delte es sich um den formalen Einwand der Verjährung, und 
daher war es ganz in der Ordnung, daß der formale Gesichts- 
punkt der Registrierung die Grundlage für die Entscheidung 
bergab. Dazu hätte es aber der langen Erörterung über den 
Charakter der» Hansa« nicht bedurft, und solche Erörterungen 
sind deswegen bedauerlich, weil sie leicht in Fällen, wo nicht 
formale, sondern ausschließlich praktische Gesichtspunkte in 
Frage kommen, als Vorgang für die Rechtsprechung benutzt 
werden können. Um solche praktischen Gesichtspunkte han- 
delte es sich in Nr. 38 des vorigen Jahrgangs, wo der Auf- 
fassung des Reichskommussars beim hiesigen Seeamt entgegen- 
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getreten wurde, daß ein in das Seeschiffsregister eingetragenes, 
aber im Flußdienst beschäftiges Fahrzeug mit zweifellosem Fluß- 
schiffscharakter deshalb an einer Kollision Mitschuld trage, weil 
es einer für Seedampfeı aus praktischen Gründen erlassenen 
strompolizeilichen Vorschrift zuwidergehandelt babe. 

Kurz gesagt: ein in das Seeschiffsregister eingetragenes 
Fahrzeug ist fin alle formalen Beziehungen zweifellos ein 
Seeschiff; es kano aber unbeschadet seines formalen Charakters 
als Seeschiff sehr wohl für alle praktischen Erwägungen ein 
Flußschiff sein, und ist es, wenn es im wesentlichen zum Dienst 
auf dem Fluß da ist. 


Es wäre wünschenswert, wenn das einmal gerichtlich fest- 
gestellt würde, 


Dali das Oberlandesgericht selbst die Erörterung über den 
Charaktor der »Hansa« nicht als ganz zwingend empfunden 
haben dürfte, scheint daraus hervorzugehen, daß es als weiteren 
Grund für seine Entscheidung auch die Erwägung platzgreifen 
ließ, daß die Verjährung gemäß § 203,2 B. G. B. gehemmt 
gewesen sei, weil die Klägerin durch höhere Gewalt an der 
Rechtsverfolgung verhindert war. Schon diese Erwägung hätte 
wohl, wie schon oben erwähnt, zu der Entscheidung genügt, 
und deshalb ist es bedauerlich, daß durch die Erörterungen 
über den Charakter der »Hansa« der für die Praxis unent- 


| behrliche Unterschied verdunkelt wurde: zwischen »Seeschiffen« 


und »Schiffen, die in das Seeschiffsregister eingetragen sind.« 
G—k. 





Die Schiffsschraube mit verstellbaren Flügeln als Umsteuerung während der Fahrt. 


Es wird uns geschrieben: 

Der Motor kann nicht wie die Dampfmaschine je nach 
Bedarf das Kurbelgetriebe und damit die Schraubenwelle vom 
Todpunkte aus in die Gegenrichtung bewegen, es fehlt ihm die 
Fähigkeit des Manövrierens. Anfänglich hat man diese dem 
Motor fehlende Eigenschaft durch Einschaltung von Wellen- 
kupplungen zu ersetzen versucht, fand aber bald, dali Zahn- 
getnebe Kraft wegnehmen und ein sehr störendes Geräusch 
verursachen, und Friktionsscheiben dem Schleifen und Ver- 
sagen unterworfen sind. 

Da man mit zwischengekuppelten Umsteuerungen nicht 
zum Ziele kam, nahm man das Umschalten der Schrauben- 
flügel zum Zwecke der Änderung der Fahrtrichtung wieder auf, 
das in seinen Grundpriozipien bekannt, aber bei seiner bis- 
berigen Entbehrlichkeit nie zur praktischen Verwertung ge- 
kommen war. Dieser denkbar einfachste Weg wurde zu 
gleicher Zeit von verschiedenen Konstrukteuren aufgenommen, 
und dabei Manches geboten, was sich nur teilweise bewährte 
und wieder aus dem Verkebr verschwunden ist, — 


Ein System arbeitete sich aber durch, die von 
Carl Meissner in Hamburg konstruierte Flügel- 
Umsteuerung mittels prismatischer Gleitkörper, wie 

1 sie vom Konstrukteur bereits 
ata p= im März 1893 in seinen Mit- 
oe teilungen über Motoren, 
Schrauben und Boote und in 

»Dinglers Polytechnischen 
Journale am 17. März 1900 
beschrieben ist. Diese Umsteuerschraube »Meissners hat seit- 
dem eine internationale Bedeutung erlangt und ganz wesentlich 
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zur Entwicklung des Motorboot-Betriebes beigetragen. Im Jahre 
1890 wurde das erste Boot mit dieser Umsteuerung montiert 
und 1903 sind mehr als 1000 Motorboote in allen Läudern 
damit ausgerüstet. 

Der Mechanismus bat sich überall genau so gut bewährt, 
wie die feste Schraube bei der Dampfmaschine und hat dem 
Motorboote seine heutige Geltung im Wasserverkehr verschafft. 

In Deutschland wurde die Meissner - Schraubensteuerung 
sofort aufgenommen zu den Motoren des System »Capitaine« 
und des System »Otto«. Dies hat entschieden dazu beige- 
tragen, daß gerade diese Systeme für starke Anlagen im 
Bovtsbetriebe die ausschlaggebenden geworden sind. 

In England und Frankreich verschafften die internationalen 
Regatten dem Systeme »Meissner« für die leichteren Motoren 
mit huhen Touren dadurch einen Ruf, daß die preisgekrönten 
Sportboote der bekannten Konstrukteure mit dieser »Meissner«- 
Schraube montiert waren, und bei den Regatten den vollen 
Nutzeffect der schnelllaufenden Motoren ohne Reibungsverlust 
zur Geltung gebracht hatten. 

Die Vervollkommnung des Manövriermechanismus „Meissner« 
hielt im Übrigen gleichen Schritt mit der Vervollkommnung 
der Motoren. 

Zu den Öl- und Spiritus-Motoren kamen die Boots-Gas- 
motoren in immer betriebssicherer Konstruktion, — zu den 
Schrauben normaler Konstruktioo kamen die Obrmuschel- 
schrauben für Flachboote und die Segelschrauben für Jachten. 

Solche Maschinenanlagen sind heute schon im Wasser- 
verkehr bis zu 100 Pferdestärken, können aber gehoben 
werden bis zu 300 Pferdestärken. 





Vermischtes. 

In ihrer September-Monatskarte für den Nordatlantischen 
Ozean schreibt die Seewarte: Das Luftdruckmaximum 
bei den Azoren hat gegen den Vormonat an Höhe etwas ab- 
genommen, das isländische Minimum zeigt noch etwa dieselbe 
Tiefe; im Durchschnitt sind daher die Luftdruckgradienten nicht 
Seil, dem Septemberwetter kommt noch meist der Charakter 


sommerlicher Rube zu, Windstillen mit 5 pCt. aller Beob- 
achtungen sind, auch vom äquatorialen Gürtel abgesehen, noch 
in sehr ausgedehnten Gebieten häufig. Man beachte die ver- 
gleichsweise große Häufigkeit östlicher Winde zwischen 10° 
und 30° W-Lg. auf der New-Yorker Route und das sehr 
häufige Auftreten, ja Überwiegen östlicher und nördlicher 
Winde in erheblichen Teilen der amerikanischen Gewässer 
nördlich von Kap Hatteras—Bermudas-Ioseln. — »Norder« 
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treten im Golfe von Mexiko jetzt schon gelegentlich auf. — 
Die Nordgrenze des Passates ist bereits im Zurückweichen 
nach Süden begriffen; die übrigen Grenzen von Passat und 
Monsun liegen im September durchschnittlich, wie folgt: 
{ 13.5° N-Br, in 214° W-Lge. 


NO- Passat, Südgrenze 127% >» in 26,4" 3 


z 99° > in 23,7" » 

SW -Monsun, Nordgrenze { 103° » in 27,19 A 
39° > in 18,9° > 

SO - Passat, Nordgrenze { 50° » in 271° j 


Große Abweichungen von diesen mittleren Grenzen kommen 
natürlich in den einzelnen Jahren vor. Trotz des erwähnten 
vorwiegend ruhigen Charakters der Witterung nimmt die Sturm- 
häufigkeit zumal über der Mitte des Ozeans ein wenig zu. 
Der auffällig hohe Prozentsatz (vor über 10 pCt.) in den Fünf- 
gradfeldero 25" bis 35° N-Br. 50° bis 55° W-Lg. ist vielleicht 
eine Folge der Orkane daselbst. Von 75 westindischen Orkanen 
der Jahre 1885 bis 1506 fielen 24, d. h. 32 pCt. in den Sep- 
tember; neben Oktober sind die Orkane im September am 
häufigsten. Das sicherste Anzeichen eines Orkanes ist ein ver- 
starkter, böiger und vielleich: bis SO herumgehender Passat, 
zumal wenn schwere SO-Diinung aufkommt. Bei der geringen 
räumlichen Ausdehnung des Sturmfeldes (unter 400 Sm im 
Durchmesser) gibt das Barometer oft keine rechtzeitige War- 
nung. Das Heraunahen der unwirtlichen Jahreszeiten wird im 
Septembar durch die sehr erbeblicbe Wärmeabnahme der 
Luft gegenüber der Luftwärme des August deutlich markiert; 
durchechnittlich ist die Luft in den außertropischen Gewässern 
bereits um 2,5° kälter. In Westindien freilich ist der Sep- 
tember noch ein sebr heißer Monat. — Die niedrigsten Wasser- 
temperaturen kommen am Ostrande der Neufundlandbank 
zwischen 50° und 48° W-Lg. in einer schmalen, südwärts bis 
fast 42° N-Br. reichenden Ausbuchtung vor; bier wird das 
Wasser oft 5° bis 10° in kurzer Frist kälter, um dann wieder 
ao Wärme etwas zu gewinnen. Der Höhepunkt der Nebel- 
häufigkeit ist mit August überschritten. Jetzt wird man 
Nebel am häufigsten eben östlich von 50° W-Lg. am Ost- 
rande der Bank treffen; die Dampferwege führen noch für 
eine größere Strecke mitten bindurch. Südlich von einer Linie 
Kap Hatteras— Azoren—Gibraltar fehlt Nebel so gut wie ganz. 
Unter gewöhnlichen Umständen sind die Dampferwege zwischen 
Lizard und New-York jetzt eisfrei, Während der 12 Jahre 
1880 bis 1891 wurde in 2 September-Monaten ziemlich viel 
Eis, in 4 September- Monaten nur sehr wenig Eis und in 6 
September -Monaten gar kein Eis in der gesamten Umgegend 
der Neufundlandbank gemeldat. Für die wichtige Fahrtstrecke 
zwischen Quessant und Kap Finisterre gilt, daß die Strömung 
vom Winde regiert wird, insofern als dıe Versetzungen am 
häufigsten nach dem in Lee liegenden Quadranten oder dem 
rechts von diesem liegenden Quadranten gerichtet sind; bei 
SW- Wind erwarte man also vorzugsweise NO- bis SO - Ver- 
setzungen usw. “Natürlich wird auch oft die Nachwirkung 
früherer anhaltender Winde in der Versetzung zum Ausdrucke 
kommen. Da westliche Winde vorherrschen, richte man sich 
zunächst sowohl bei Quessant wie bei Kap Finisterre auf einen 
nach Land setzenden Strom ein, 


Dem Bericht der Hamburger Werft von Blohm & Voss, 
Geschäftsjahr 1. Juli 1902 bis 30. Juni 1903, entoehmen wir: 
»Im Laufe des Betriebsjahres 1902/03 sind 7 Dampfer und 
1 Segelschiff mit insgesamt 32622 Br.-R.-T. und 15300 ind. 
Pferdestärken zur Ablieferung gelangt und eine Reihe größerer 
und kleinerer Reparaturen au Schiffen und Maschinen ausge- 
führt. In das neue Betriebsjahr sind mit hinübergenommen: 
der grofie Kreuzer »Ersatz Deutschland: für die Kaiserlich 
Deutsche Marine sowie zwei Dampfer für die Handelsmarine, 
außerdem das für den eigenen Betrieb bestimmte große Schwimm- 
dock von etwa 17 500 t Tragfähigkeit. Im abgelaufenen Betriebs- 
jahre sind durchschnittlich 4216 Beamte und Arbeiter gegen 
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5350 im Vorjahre beschäftigt gewesen. Ao Abgaben fir 
Kranken-, Unfall- und Invaliditäts-Versicherung sind inagerem 
197 437 .# verausgabt worden. Für die Berufsgenossesschst 
beträgt dies pro Kopf 4.77 .#. mehr gegen vergangene Jat: 
Nach ausreichenden Abschreibungen bleibt ein Reingewina, de: 
dis Verteilung einer Dividende von 9%, gestattet.< — Ihe 
Öprozentige Dividende beträgt .# 626421. die darch dia te 
stehenden Arbeiterschutzgesetze bediogten Leistungen betruz« 
# 197 437, also etwas weniger als der dritte Teil des Rar- 
gewinns! . 


Auf Ersuchen des Kegierungspräsidenten hat sich &* 
Flensburger Handelskammer zu den ibr zur Außerung mp- 
stellten Entwürfen über Vorschriften für gesundhei- 
liohe Ausführungsbestimmungen zur Seomannsordmz 
vom Januar 1903 in folgender sehr bemerkenswerter Wee 
geäußert: 

Die hiesige Reederei bedauert sehr, dali zu den aus obiger 
Anlali abgehaltenen Verhandlungen nicht auch Vertreter die 7, 
hiesigsn Frachtdampfer-Reedereien hinzugezogeu worden sini, 
da deren Interessen doch wesentlich ganz anderer Art, & 
diejenigen der großen Passagierdampfer-Linien sind, und ds 
Einrichtungen, deren Herstellung auf den großen Passazir- 
dampfern möglich ist, sich auf den Frachtdampfern im alg- 
meinen nicht ausführen lassen. Ebenfalls muß die fez: 
Reederei sehr dringend bitten, daß ihr noch größere Laster, 
als die ihr bisher schon aufgebürdet wurden, und namantic | 
solche, die ihren obnehin schon kostspieligen Betrieb noch gust 
wesentlich verteuern, miglichst erspart werden. Nach den x 
machten Erfahrungen, die sich für den hiesigen Bezirk sof | 
einen Zeitraum von 30 Jahren erstrecken. erscheint «, da || 
neue Verordnungen und Einrichtungen, was die Gesundhet- 
pflege anbelangt, auf Frachtdampfern durchaus unnötig sol. 

Zu den einzelnen Punkten der Entwürfe übergehend. = 
merken wir zu Entwurf 1 Vorschriften bezüglich Unter- 
suchung vonSchiffsleuten auf Tauglichkeit zum 
Schiffsdienst: A. $1. Um nicht zu große Lasten fur 
die Reedereien zu verursachen, müßte es genügen, wenn 
gemeinschaftliches ärztliches Attest für die gesamte ausı- 
musternde Mannschaft ausgestellt wird (nicht für jeden =e- 
zelnen Schiffsmann). Wir halten es für durchaus überflüsse. 
daß entweder der Kapitän oder ein Vertreter der Reederei b= 
der Untersuchung zugegen ist, da diese von einem Arzt tot 
genommen und das Attest von ihm ausgestellt wird. Kagıtar 
wie Vertreter des Reeders sind gerade während der Zeit det 
Anmusterung mit der Expedition des Schiffes genügend ander 
weitig und vollauf io Anspruch genommen. 

§ 5. Es liegt selbstverstandlich im Interesse der Reeder 
dali sie gesundes und arbeitskräftiges Personal für den Hexer 
und Kohlenzieherdienst sich zu verschaffen sucht, iodessen 8 
das Angebot dieser Kräfte ohnehin nicht so reichlich, dal dx 
Grenze so scharf gezogen werden kann,” wie es in der be 
stimmung durch den Ausdruck »besonders« arbeitskräftige Per 
sonen der Fall ist. Der Ausdruck besonders ist nieht a 
empfebleo, vielmehr müßten arbeitsfamge Leute unter sle 
Umständen genügen. 

$8. Was die Anschaffung von Matratzen und Keilkiseı 
durch das Schiff anbelangt, so füllt diese Verordnung ga 
besonders unter das vorher Gesagte in bezug auf die weset- 
liche Mehrbelastung der Reederei, und außerdem wärde de 
Bestimmung u. E. den angestrebten Zweck keineswegs errab® 
und würde durchaus nicht seemänoisch sein. Während der 
Schiffsmann bisher nach altem Brauch sein eigenes Kam“ 
mit sich führte und daher. selbst das größte Interese der 
hatte, sein Eigentum in gutem Zustande zu erbalten. 
er mit dem Eigentum des Reeders in gleichgültiger und au A 
lässiger Weise verfahren und sich aus einem Verderb dest 
Sachen nichts machen. Hierunter würde einerseits der Ov 
nungssion der Seeleute bedenklich leiden, andererseils.@ 































den Reeder die notwendige Folge entstehen, dafi bei jeder 
Neumusterung neues Rojenzeug anzuschaffeo wire. Kein 
ordentlicher Seemann würde sich außerdem dazu verstehen, 
sich auf Kojenzeug zu legen, welches vor ihm von wer weiß 
wem beoutzt worden ist, und die Bestimmung würde zu vielen 
Unzuträglichkeiten führen. Die Bestimmung würde vom See- 
mann als einen schweren Eingriff in den alten Seemannsbrauch 
angesehen werden. Nach unseren Erfahrungen ist durch das 
Kojenzeng der Seeleate eine Verschleppung ansteckender Krank- 
heiten von Land an Bord und umgekehrt auf hiesigen Schiffen 
viemals vorgekommen und außerdem würde jeder Seemann im 
Falle einer Infektion selbst das größte Interesse daran haben, 
sein eigenes Kojenzeug desinfiziert zu bekommen. Liegt aber 
Übertragungsgefahr vor, kann dieselbe genau so gut durch die 
Kleider und Kleidersachen der Leute, als durch deren Kojen- 
zeug zum Austrag kommen. Wir bitten deshalb dringend, 
diese Bestimmung abzusetzen und es beim alten Seemanns- 
brauch zu belassen, 


$ 13. Die Anordnung, daß die Reinigung der Logisraume 
täglich vom Kapitän kontrolliert werden soll, ist mit den vielen 
anderen Anordnungen für den Kapitän angetan, diesen zum 
Leichtsinn zu verführen, da ur alle ihm im Laufe der Zeit 
aufgebirdeton Vorschriften unmöglich gewissenhaft auszuführen 
vermag und daher leicht verleitet wird, sehr oberflächlich io 
ihrer Ausübung zu werden. Es ist übrigens Gebrauch, daß 
Logistäume in gewissen Zeitabständen von der Schiffsleitung 
inspiziert werden, und wir halten es für durchaus genügend, 
wenn eine wöchentliche Besichtigung der Räume, sei es durch 
den Kapitän oder einen der Steuerleute, vorgenommen wird. 

B. § 7. Die Anordnung, daß der Mannschaft auf großer 
Fabrt mindestens zweimal wöchentlich Süßwasser in aus- 
reichender Menge für die körperliche Reinigung zur Ver- 
fügung zu stellen ist, muß auf Frachtdampfern zu großen Un- 
zuträglichkeiten führen. Einerseits ist der Begriff »ausreichende 
Menge« sehr debnbar (z. B. Vollbad von Süßwasser), anderer- 
seits ist Süßwasser in den meisten europäischen Häfen schon, 
vielmehr aber noch in den Tropen, ein sehr teures Objekt, und 
sind die Frachtdampfer nicht darauf eingerichtet, größere 
Mengen Waschwasser für diesen Zweck mit sich zu führen. 
Zum Waschen des Gesichts wird der Mannschaft durchgehends 
das genügende Süßwasser zuerteilt und möge man es dabei 
bewenden lassen. 


Schiffbau, 


Bauanftrüge. 
Die Lieferung des neuen Dampfers für die rumänische 
Staatsbahn, der die Fahrten zwischen Constantza und Alexandria 
versehen soll. wurde der Germania-Werft in Kiel übertragen. 


™ * 
* 


Stapelläufe, 
Auf der Werft von Job. C. Tecklenburg A.-G. Geeste- 
münde, ist am 27. August der Fischdampfer »Nordstern« 
vom Stapel gelaufen. 








Maritime Rundschau. 
Deutschland. 


Mit dem 1. Oktober d. J. wird zwischen Warnemünde 
und Gjadser eine von den mecklenburgischen und dänischen 
Staatseisenbahnen betriebene Dampffährenverbindung 
eröffnet werden. Es findet auf dieser Linie ein direkter Wagen- 
durchgang von und nach Skandinavien statt, auch tritt gegen- 
über der bereits bestehenden Fahrenverbindung über Fredericia— 
Strib—Nyborg—Korsör eine erhebliche Wegekürzung ein. 


* r 
. 
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In den Marineetat für 1904 werden die Schlußraten 
für die Linienschiffe »Braunschweig« und »Elsaß«, die Kreuzer 
»Roon«, »Bremen«, »Hamburgs und »Ersatz Zieten< einge- 
stellt. Für die Linienschiffe K und L und den Umbau der 
Schiffe der »Brandenburg« - Klasse werden dritte Raten und 
für die Linienschiffe M und N und den Panzerkreuzer »Ersatz 
Deutschland«, sowie für die beiden kleinen Kreuzer M und 
»Ersatz Merkure und zor Fortsetzung der Umbauten von 
»Kaiserin Augusta« und »Irene« die zweiten Raten eingestellt. 


= ” 
“ 


Die Stellenbesetzungen in der Marine für 
das Jahr 1903/04 sind durch Kaiserliche Kabinetsordre vom 
28. August d. J. festgestellt. In der neuen Liste erscheint 
zum ersten Male die aktive Schlachtflotte, die aus 
zwei Geschwadern und den Aufklärungsschiffen besteht. Die 
Rangliste enthält noch einige Lücken. Weder der Chef noch 
der Chef des Stabes der aktiven Schlachtflotte ist nambhaft 
gemacht. Auch der Chef des 2. Geschwaders scheint noch 
nicht ernannt zu sein. Das Kommando über die Aufklärungs- 
schiffe erhält Kontreadmiral Schmidt an Stelle des 
Kontreadmiral Borckenbagen, der zum Direktor der Marine- 
akademie ernannt ist. 


* » 
“ 


Die schuellste Segelschiffs-Reise. die bisber 
zwischen der Westküste Amerikas und dem englischen Kanal 
gemacht worden ist, hat mit 57'/, Tagen (lquique — Prawle 
Point) der bekannte Schnellsegler »Potosie zurückgelegt. 

Ausland. 


In der Generalversammlung der »Tyne Pontoons and 
Ury Docks Companye teilte ihr Vorsitzender mit, daß die 
Verschmelzung der Gesellschaft mit der Warft von Swan, 
Huoter & Wigham Richardson bis auf die Erledigung von 
Detailfragen bevorstehe und dal! durch die Amalgamation der 
größte Werftbetrieb des Ver. Königreichs ja wahrscheinlich 
der ganzen Welt zustande kommen würde. 


* * 
* 


In der seeamtlichen Verhandlung tbe: die Strandung der 
finnischen Brigg »Josefine« wurde erörtert, daß bereits wieder- 
holt lebbafte Klagen über das Leuchtfeuer bei Aaro- 
sund geführt worden sind, weil das Feuer durch Bäume ver- 
deckt werde, sobald die Ansegelungstonne erreicht sei, 


Der kürzlich veröffeotlichte Bericht der Handelskammer 
zu Amsterdam ermahnt in beweglichen Worten kapital- 
kräftige Firmen und Personen zum Bau oder Ankauf von 
Handelsschiffen, da die holländische Reederei im Vergleich 
zum holländischen Seeverkebr sehr viel zu wünschen 
übrig lasse. : 

Die Einnahmen des Österreichischen Lloyd im 
I. Halbjahr 1903 sind um 1,2 Millionen Kronen geringer als 
die im I. Halbjahr 1902. 


* a“ 
=” 


In den Hafen von Syra liefen im Jabre 1902 im 
Ganzen 2057 Dampfer mit 1451227 t R. und 1518 Segler mit 
32178t; darunter waren 29 deutsche Dampfer mit 42376 t 
gegen 13 mit 15661 t im Jahre 1901, 





Vereinsnachrichten. 





Der Verein Dentscher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 27. August 
abgehaltenen anfierordentlichen Mitgliederversammluog wurden 
nach erfolgter Aufnahme von drei Herren in den Verein zwei 
interne Angelegenheiten verhandelt. 


—_; rye 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 


| Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck, 












Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein. 
Stublenhuk 18.) 





Verein 
| Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 





Seeschiffer-Verein „Weser« — 
in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin. 





Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 











Zur Beachtung! Den Mitgliedern des Verbandes bringen wir dringend in Erinnerung, dal} Kapitäne und Schitk- 

* Öffiziere, sofern das Ergebnis der obligatorischen Untersuchung über ihr Farbenunter- 
scheidungsvermigen ungünstig für sie lautet, Anspruch auf eine abermalige Untersuchung, und zwar mit farbigen Lichter 
in dunklem Raum, durch eine von der See-Berufsgenossenschaft berufene Kommission haben. Wer auch bei dieser zwaiten 
Untersuchung schlecht abschneidet, wird nicht dauernd, sondern vorläufig nur auf ein Jahr an der weiteren Ausübung sein» 
Berufes gehindert. Nach Jahresfrist stellt er sich abermals zur Untersuchung, um je nach ihrem Resultat entweder als 
Kapitän oder Schiffsoffizier fahren zu dürfen oder auf ein ‚weiteres Jahr zurückgestellt zu werden. Um alle Zweifel, wie se 
wiederholt aufgetaucht sind, zu beseitigen, mag noch hinzugefügt werdeu, daß ain von der See-Berufsgenossenschaft anerkannt= 
Attest über befundenes normales Farbenunterscheidungsvermögen für das ganze Leben gilt, mit anderen Worten, wer einmal 
mit Erfolg untersucht worden ist, bleibt von jeder weiteren Prüfung seiner Augen befreit. 


Eingabe an das Reichsamt des Innern betr. Übergabe der Wache. 

’ Die Ursachen, auf welche die am 22, April 1901 erfolgte Strandung des deutschen Dampfers »Helios« zurückzufährs 
sind, ebenso wie die Gründe, welche die Strandung des deutschen Dampfers »Wilhelm Oelssner” am 1. Juli 1902 berbeigeführ 
haben, beweisen von Neuem die in Schiffabrtskreisen seit Langem bekanute Tatsache: dal} der Wachedienst der Schiffsoffmer: 
auf See, insbesondere auf kleinen Schiffen nicht so gehandhabt wird, wie es im Interesse der Sicherheit von Schiff usd 
Menschenleben durchaus erforderlich ist. Beide Schiffsunfälle sind infolge einer formlosen Übergabe» der Wache dadarch ver- 
ursacht, daß der wachthabende Steuermann in völliger Unkenntnis über die Position des Schiffes seinen verantwortungsralio 
Dienst versah, Das Urteil, das die Seeämter zu Bremerhaven und zu Lübeck über die Veranlassung der Schiffsunfälle fällt, 
ihre Forderung nach einer regelrechten Übergabe der Wache seitens der Schiffsoffiziere, war in Schiffahrtskreisen Gegenstac! 
lebhafter Besprechung. Das Interesse für diese Angelegenheit wurde von Neuem durch die Enttäuschung angefacht, die et 
stand, als unter den neuen Unfallverhiitaugsvorschriften der See-Berufsgenossenschaft keine einzige war, die eine Regelung de 

 Wachedienstes der Schiffsoffiziere anstrebte. Dieser Umstand gab dem gehorsamst unterzeichneten Verband Anlalt, das Thema 
‚Übergabe der Wache« und »Wachedienst der Schiffsoffiziere« auf die Tagesordnung seines am 16./17. Februar abgehaltzo:s 
Verbandstages zu setzen, um deutschen Schiffsführern Gelegenheit zu geben, ihre Anschauung über diese Angelegenheit sus 
sprechen zu können, Die Besprechung zeitigte folgenden einstimmig angenommenen Antrag: 

»Im Interesse der ordnungsmäßigen Übergabe der Wache auf See durch die Schiffsoffiziere st es m- 
wendig, Verordnungen zu erlassen. die dem wachehabenden Offizier strenge verbieten, die Kommandobrücke oboe 

Ablösung durch emen zur Wachetbernahme qualifizierten Seemann zu verlassen und die fernerhin deu abgelistet 

Offizier verpflichten, ehe er die Brücke verläßt, seinen Nachfolger über alle Tatsachen von Wichtigkeit in Keonto® 

zu setzen.« 

Der gehorsamst Unterzeichnete bittet Ein hohes Reichsamt des Innern, das Ersuchen des Verbandes nicht abschlägt 
bescheiden zu wollen, weil bereits der $ 487 des H.G. B. dem Führer eines Schiffes vorschreibt, die Sorgfalt eines ordentlie 
Schiffers walten zu lassen und ihn somit auch verpflichtet, für eine ordentliche Handhabung des Wachedienstes der Schiff» 
offiziere Sorge zu tragen. 

Nur in sehr seltenen Fällen wird der Wachedienst der Schiffsoffiziere wegen mangelnder Aufsicht des Schiffsfabrer 
vernachlässigt, meistens sind andere Gründe die Ursache; insbesondere der Umstand, daß die Arbeitskraft des wachthabendr 
Steuermanns für Verrichtung von Schiffsarbeiten Verwendung findet und recht häufig wegen unzureichender Hilfskräfte Ver- 
wendung finden muß, soll das Schiff bei der Ankunft im Hafen ladebereit oder nach dem Ausgang seetüchtig sein. 

Noch in allerjüngster Zeit ist ein Zusammenstoli zwischen dem deutschen Dampfer »Fiducia« und einem dänische 
Segler dadurch verursacht, dal der wachtbabende Schiffsoffizier des Dampfers, anstatt auf der Kommandobrücke zu verwakt, 
seiner Wachmannschaft Schiffsarbeiten übertrug und erst auf der Brücke erschien, als alle Malinahmen zur Verhütung de 
Kollision wegen der großen Nähe beider Schiffe wirkungslos blieben, 

Noch mehr als die angeführten Fälle zeigt aber das Studium der seeamtlichen und oberseeamtlichen Rechtsprechwsrf. 
wie oft Schiffsunfälle dadurch verursacht wurden, daß der wachhabende Offizier in völliger Verkenoung seiner Pflichten auber 
Stande war, die Sachlage überblicken und zweckmäßige Vorbeugungsmaßregeln treffen zu können. 

Da die See-Berufsgenossenschaft. an die sich der Verband zunächst mit seinem Antrage wandte, den Erlail ese 
Verordnung zur Regelung des Wachedienstes der Schiffsoffiziere u. a. aus dem Grunde ablehnt, weil ihr Strafmittel fehler, 
wenn der Wachedienst nachweisbar durch Schiffsoffiziere vernachlässigt worden und weil sie zur Auferlegung von Gelstnie 
nur gegenüber dem Schiffsführer berechtigt ist, ersucht der gehorsamst unterzeichnete Verband die Hohe Reichsregierung ® 
Verordnungswege Vorschriften erlassen zu wollen, deren Befolgung den Eintritt von Zuständen ausschließt, wie sie ie # 
beiden eingangs erwähnten Fällen, die keineswegs eine Ausnahme darstellen, leider zutage getreten sind. 
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entgegengeseisien "Gründen x wie , für das Verbot der 

Auf dem Ausguck. Sonntagsarbeit wurde dann für die Leistung von 

—— Uberstundenlohn fiir jeden Handschlag auBerhalb 

Wer ein gutes Gedächtnis hat, wird sich noch | der täglichen Arbeitszeit eingetreten. Diese von 

der vielen Worte erinnern. die von verschiedenen | Erfolg begleiteten Bestrebungen haben nun als 
Seiten für die Einführung des Arbeitsverbots an | praktisches — von uns übrigens im Voraus prophe- 
Sonn- und Festtagen in die neue Seemannsordnung | zeites — Ergebnis einen Zustand gezeitigt, mit 
gesprochen wurden. Die einen stritten aus religiösen | dem die Schiffsleute ganz und garnicht einver- 
Gründen für das Verbot, andere erblickten in ihm | standen sind. Wir hatten im Laufe der letzten 
einen Schutz gegen übertriebene Ausbeutung der | Wochen Gelegenheit mit Kapitänen von drei ver- 
Arbeitskraft der Schiffsleute. Wäre es nach jenen | schiedenen Reedereien über die Überstundenlohn- 
Eiferern gegangen, die neue Seemannsordnung würde | frage zu sprechen. Alle, unabhängig von einander, 
das Laden und Löschen an Sonn- und Festtagen | bezeugen, dafs nach Inkrafttreten der neuen See- 
überhaupt untersagen. während sich bekanntlich | mannsordnung ganz erheblich weniger Überstunden- 
heute das Verbot nur auf Häfen und Reeden des | lohn bezahlt würde und dal) sie bezw. ihre ersten 
Reichsgebietes beschränkt. Wir als Gegner dieser | Offiziere schon wiederholt die Mannschaft abschlägig 
Einschränkung der persönlichen Freiheit, wiesen bei | beschieden haben, wenn von ihr der Wunsch geäußert 
ihrer Bekämpfung auf das konkurrierende Ausland | wurde, an Sonntagen oder nach der täglichen durch 
hin, dessen Schiffe frei von solchen verkehrs- | dieSeemannsordnung festgesetzten Dienstzeit arbeiten 
belästigenden Bestimmungen sind, ebenso machten | zu wollen. Erklärlich ist dieser Umschwung der Ver- 
wir auch darauf aufmerksam, daß den Schiffsleuten, | hältnisse dadurch, daß das Schiffskommando, weil 
die gerne Überstundenlohn verdienen, durch der- | für die geringste Dienstleistung außerhalb der täg- 
artige Vorschriften die Gelegenheit beschränkt | lichen Arbeitszeit Überstundenlohn nach der neuen 
werde, ihren Lohn durch Extraarbeiten zu er- | Seemannsordnung gezahlt werden mul, befürchtet, 
höhen. Wie recht oft, so erblickten auch da- | eine zu hohe Überstundenliste zu machen, sofern 
mals unsere Gegner in jenen Argumenten | Sonntage und Abendstunden zum Malen, Scheuern 
lediglich das Bestreben, die Interessen der | ete. gegen Vergütung in Anspruch genommen 
Reederei zu wahren, um ihr Kräfte zur Ver- | werden, wie es früher der Fall war. Während 
fügung zu stellen, die sie sonst von Land aus | also früher, als sich die Höhe des Überstundenlohns 
höher entschädigen müsse, als es durch Über- | ungefähr im Voraus für eine Reise veranschlagen 
stundenlohn an Schiffsleute der Fall wäre. Mit den | ließ, eine sehr liberale Anschauungsweise seitens 
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des Schiffskommandos im Gewähren von Uber- 
stundenarbeit vorherrschend war, wird heute von 
vornherein jede Überstunde vermieden, weil ja 
Niemand weiß, ob nicht im Laufe der Reise irgend 
welche unvorhergesehenen Ereignisse eintreten, die 
Dienstleistungen über die tägliche Arbeitszeit hinaus 
im Interesse des Schiffsbetriebes erforderlich machen. 
Notarbeiten sind dabei natürlich ausgeschlossen. So 
schr wir auch angesichts der geschilderten Ver- 
hältnisse Anlaß hätten, mit Befriedigung auf unsere 
frühere Bekämpfung des Arbeitsverbots an Sonn- 
tagen und der übertriebenen Uberstundenlohnforde- 
rungen hinzuweisen, so bedauern wit doch im 
Interesse, insbesondere der verheirateten Schiffs- 
leute, die gegenwärtige Sachlage, für die sich die 
Schiffsleute bei ihren Vertretern am Lande zu be- 
danken haben. 


Die seeamtlichs Untersuchung über den Un- 
fall des Kieler Dampfers »Franz«e beim Einlaufen 
in den Hafen von Apenrade hat das Lotsenwesen 
dieser Stadt in einer Beleuchtung gezeigt, die fest- 
gebalten werden muß, um an maßgebender Stelle 
beachtet zu werden. Zwei Lotsen, die an Bord 
waren und auf deren Uniähigkeit der Unfall nach 
dem Spruch des Seeamtes zurückzuführen war, 
sprach der als Zeuge vernommene Hafenmeister von 
Apenrade die Befähigung ab, eine korrekte Peilung 
nehmen zu können. Eine handwerksmäßige Arbeit, 
die jeder tüchtige Matrose nach einiger Übung zu 
verrichten mag. Das ist allerdings stark und recht- 
fertigt vollkommen die Behauptung des Reichs- 
kommissars, der von dem Lotsenwesen in Apenrade 
sagt, daß es sich in einem für diese Stadt unwür- 
digen Zustande befinde. Man muß sich nur wundern, 
daß über diese unglaublichen Zustände bisher nichts 
an die Öffentlichkeit gelangt ist und daß erst ein 
Unfall geschehen mußte, ehe die völlige Unzuläng- 
lichkeit dieser zur Sicherheit der Schiffahrt ge- 
schbaffenen Einrichtung amtlich festgestellt werden 
konnte. Den Kieler und Flensburger Kapitänen 
konnte bei ihrer Fahrt auf Apenrade dieses im Ver- 
borgen blühende Unkraut doch nicht entgangen sein. 
Weshalb haben sie es in ihrem ureigensten Interesse 
nicht an den Pranger gestellt? Mit noch größerem 
Rechte als zu Klagen über den Mangel eines Nacht- 
lotsendienstes in Neufahrwasser, wie sie im Deutschen 
Nautischen Verein und im Verband Deutscher See- 
schiffer-Vereine auf Veranlassung von Reedern und 
Kapitänen vorgebracht worden sind, lag doch gewiß 
Anlaß zu Beschwerden über das Apenrader Lotsen- 
wesen vor. 


is ® 
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Aus Flensburg wird uns geschrieben: »Gegen 
die Vorschrift des Bundesrats, ($ 4 der Seemanns- 


ordnung) wonach künftig Dampfer, auf denen bisher 
ein Maschinist I. Klasse, ein Maschinist II. Klasse 
und ein Maschinisten-Assistent fuhren, vom 1. April 
1904 ab mit einem Maschinisten I. Klasse und zwei 
Maschinisten IJ. Klasse zu besetzen sind, hat sich 
die Flensburger Handelskammer gewandt, weil eine 
derartige Bestimmung eine abermalige schwere B«- 
lastung der Reederei ihres Bezirks bedeutet. Zwar 
muß man auf die Verwendung des bisherigen Assi- 
stenten verzichten, da nach den Bestimmungen der 
neuen Seemannsordnung drei Wachen zu gehes 
sind, und Wachen nur von Maschinisten mit Patent 
gegangen werden dürfen. Aber schon die Efsetzung 
des einen Maschinisten II. Klasse durch einen 
Maschinisten III. oder IV. Klasse bedeutet für die 
hier in Frage kommenden Reeder eine große Er- 
sparnis. Von der Königl. Regierung war die 
Kammer um ein Gutachten darüber ersucht, ob 
aus der gegenwärtigen internationalen Regelunz 
des Schiffsvermessungswesens erhebliche Unzutriz- 
lichkeiten für die deutschen Reedereien entstander 
seien, und ob diese Regelung einen nachteiliger 
Einfluß auf den deutschen Schiffsbau zu üben ge 
eignet sei. Die Kammer, die sich zuvor über die 
Stellung der Reeder ihres Bezirks zu der Frage 
vergewissert hatte, wird berichten, daß das von 
England her übernommene Vermessungssystem im 
allgemeinen den Beifall der deutschen Reeder ge 
funden babe, und daß an dem System, dem die 
Reeder und der deutsche Schiffsbau sich nunmehr 
angepaßt haben, zurzeit besser nicht gerüttelt werde 
Der Versuch, andere Nationen zu veranlassen, sich 
den englischen Systeme enger anzuschließen und 
dann auch eine Übereinstimmung in den Aus 
führungsbestimmungen zu erstreben, könne immer- 
hin gemacht werden. Einen Grund dafür, daß die 
gegenwärtige internationale Regelung des Schiffs 
vermessungssystems einen nachteiligen Einfluß avi 
den deutschen Schiffsbau zu üben geeignet se. 
vermag die Kammer nicht zu erkennen. Zu der 
Frage, ob die nach $ 59 der Seemannsordnung vom 
2. Juni v. Js. dem Reeder obliegende Krankenfür- 
sorge für die Seeleute allgemein auf einen Zeit- 
raum von 26 Wochen erstreckt werden soll, nahn 
die Kammer folgende Stellung ein: Aus dem ge 
wonnenen Material, welches ihr die Reedereien ihre 
Bezirks geliefert haben, konnte die Kammer zwar 
den Schluß nicht ziehen, daß die Wirkung de 
fraglichen Maßregel für die Reedereien eine be 
deutende gewesen wäre. Aber einmal erstreckte 
sich die Statistik nur auf einen Zeitraum von fünf 
Jahren, so daß immerhin eine Änderung der Sach- 
lage für spätere Zeiten nicht ausgeschlossen ist 
Ferner aber wird sicher durch die Einbeziebung 
der Krankenfürsorgepflicht auch für selbstverschul- 
dete Krankheiten 
größern. Zur erwägen ist immer, daß die Reeder. 





sich die Last der Reeder re ¢ 








im Gegensatz zu anderen Arbeitgebern die Kosten 
allein zu tragen haben und daß bei der Lage der 
Reederei jede voraussichtliche Mehrbelastung be- 
denklich ist. Die Kammer beschloß daher, gegen 
die oben erwähnte Erweiterung der den Reedern 
obliegenden Krankenfürsorgepflicht- für die Seeleute 
zu protestieren, ganz besonders aber in bezug auf 
die kleine Schiffahrt.« 
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In Nr. 34 teilten wir mit, daß der Clayton- 
Apparat, in seiner Eigenschaft als Desinfektions- 
mittel, von der Dünkirchener Handelskammer zur 
Verwendung für die im Hafen weilenden Schiffe 
befürwortet sei. Nun erfahren wir, daß seit Sep- 
tember 1902 bereits 30 durchweg größere Schiffe 
von dem Apparat mit großem Erfolg Gebrauch ge- 
macht haben. Aus einem auf diese Desinfektionen 
bezüglichen Bericht, der vom »service sanitaire de 
Frances, also von einer staatlichen Körperschaft ab- 
gestattet ist, geht hervor, daß die Schiffe, als sie 
sich der reinigenden Räucherung unterzogen, mit 
Sack- und. Stückgutladung aus ostindischen Häfen 
(Bombay, Calcutta) versehen waren. Von noch 
größerer Wichtigkeit als diese Tatsache ist die Mit- 
teilung, daß die während der Desinfektion erzeugten 
Gase weder auf die Ladungsgüter irgend welchen 
nachteiligen Einfluß ausgeübt haben, noch auf 
Mannschaft und Passagiere, die, um mit den Worten 
der Gesundheitsbehörde zu sprechen, »restés et ont 
couché A bord comme d’habitude sans incon- 
véniente, 
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Über die in Aussicht genommene Errichtung 
eines erstklassigen Landfeuers am östlichen Ein- 
gange der Magellanstraße erhalten wir die folgende 
Mitteilung: 

Der chilenische Vizeadmiral Jorje Montt hatte 
bei seiner jüngsten Anwesenheit in Buenos Aires 
gelegentlich des chilenisch-argentinischen Verbrüde- 
rungsfestes der argentinischen Regierung den Vor- 
schlag gemacht, auf gemeinschaftliche Kosten beider 
Staaten einen Leuchtturm 1. Klasse auf Cabo Vir- 
jenes, am östlichen Eingange der Magellanstraße 
auf argentinischen Boden gelegen zu errichten, 
dessen Feuer auf 23 Sm in Kap Espirito Santo und 
Punta Catalina sowie in Kap Posesion und Punta 
Dungeneß sichtbar sein solle. Darauf hat der argen- 
tinische Marineminister Betbeder an p. Montt ein 
in den Zeitungen veröffentlichtes Schreiben ge- 
richtet, worin er ihm mitteilt, daß er dem Präsi- 
denten über den Vorschlag Bericht erstattet und 
dieser ihn beauftragt habe, den Leuchtturm auf 
Kosten der argentinischen Regierung herzustellen. 
Mit dem Bau werde im nächsten Oktober begonnen 
werden und da im Lande die nötigen Materialien 
mit Ausnahme der Linsen vorhanden seien, so 
könne die Eröffnung desselben, wenn letztere recht- 
zeitig einträfen, schon im Januar kommenden Jahres 
stattfinden. In Kap Virjenes, dem Endpunkte der 
Telegrapbenlinie Buenos Aires, Punta Gallegos be- 
steht ein Asyl für Schiffbriichige. An der ernst- ' 
lichen Absicht der argentinischen Regierung ist 
nach dem Vorgetragenen wohl nicht zu zweifeln, 
Der Schiffahrt wird gerade dieses Leuchtfeuer be- 
sonders willkommen sein. 





Englische Statistik. 


Das von der englischen Regierung kürzlich 
herausgegebene Blaubuch beschäftigt sich mit der 
Handelsschiffahrt der bedeutendsten maritimen 
Lander. Ein Quellenwerk, dessen Angaben wegen 
der Bedeutung seines Herausgebers Anspruch auf 
Authentizität haben sollen. Ob dieser Ruf begründet 
ist, werden wir später untersuchen, zunächst muß 
ausgesprochen werden, daß die vielen dort unter- 
und nebeneinander gestellten Zahlen unübersichtlich 
sind, weil das in den Tabellen verwandte Material 
keinen einheitlichen Charakter trägt. Bald ist der 
Netto- bald der Bruttogehalt gemeint, was insbe- 
sondere bei der Gegenüberstellung der einzelnen 
Handelsflotten recht störend wirkt und ein sach- 
remäßes Urteil sehr erschwert. Auch bestätigt das 
dort veröffentlichte Zahlenmaterial von Neuem die 


von Statistikern wiederholt aufgestellte Behauptung, 
daß zahlenmäßige Angaben über Schiffsverkehr, 
wenn mehrere einander gegenübergestellt werden, 
stets von einander abweichen. Dieser Mangel an 
Übereinstimmung ist zunächst auf den nicht ge- 
meinsamen Ursprung des Materials zurückzuführen, 
ferner auf mangelhafte Angaben und schließlich auch 
darauf, daß einmal die betreffenden Erhebungen an 
verschiedenen Terminen gemacht sind und daß 
anderereits die Minimalgrenze des Raumgehalts der 
in Anrechnung gebrachten Schiffe verschieden ge- 
zogen wird. Um gleich an einem Beispiel die obigen 
Einwände als richtig bestätigen zu können, sollen 
die Angaben, wie sie das Blaubuch bringt, den 
Zahlen gegenübergestellt werden, die »Nauticus« 
1903 hierüber veröffentlicht hat. Nach ihnen be- 
trug der Raumgehalt der einzelnen Flotten: 
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Blaubuch Nautikus 


1901 1901/02 
t N.-R. 

GroBoritannien & Irland.. 9608420 10 169,8 ** 
*Ver. Staat. v. Nordamerika 4854310 2 311,0 
*Deutschland............. 3 080 548 2 085.7 
Norwegen............... 1 467 089 1 383,9 
Frankreich .............. 1 110 88 936,8 
allen v2. even: 999 G18 944,9 
Schweden .............:: 640 211 59,3 
Rußland ................ 633 821 845,0 
“IRDEN „Hs uerausrerens 917 879 497,0 


Selbst wenn susie wird, daß die deutsche 
Aufstellung, die den Angaben des als zuverlässig 
bekannten »Bureau Veritas« entnommen ist, für den 
Septbr. 1901, die englische für den 31. Dezbr. 1901 
gilt, ist es unmöglich, an den gemeinsamen Ursprung 
beider Quellen zu glauben. Äbnlich liegen die Ver- 
hältnisse, wenn die Angaben des Tabellenwerks, 


das die großen Häfen nach Maßgabe ihres See-: 


verkehrsumfangs nacheinander aufzäblt, denen den 
gleichen Zweck dienenden Ziffern aus »Nautikus« 
gegenübergestellt werden. Zwar sind hier ver- 
schiedene Jahre in Anrechnung gebracht worden, 
immerhin wird es auch hier schwer werden, an den 
gleichen Ursprung des Materials zu glauben. Nach 
beiden Quellen war der Seeverkehrsumfang in: 


Blaubuch Nautikus Blaubuch 
1900 1001 1902 
t N.-R. t N.-R. t N.-R. 
Loodon..... 16 700 527 17 684 154 17 564 108 
New-York.. 16020290 16 7977 16 797 7 
Hamburg... 14726588 15 285 026 15 295 036 
Hong-Kong. 14022167 16253137 14 724 260 
Liverpool... 11667 708 12 735 963 13 157 714 
Cardiff..... 12 769 240 12 744 270 12 556 644 
Rotterdam .. 11733362 12 765 868 11 684 209 
Marseille ... 9563544 10 204 685 10 204 685 
Genua ..... 8 432 976 5 969 893 8812 970 
Ber re ze \ 87912009 8696455 8369347 


Da nun nach den absolut einwandfreien An- 
gaben des hamburgischen Statistischen Bureaus der 
1902er Seeverkehr Hamburgs 17432163 t N.-R. 
umfaßte, gegen 16735182 t im Jahre 1901 und 
16 088000 t in 1900, so muß zunächst festgestellt 
werden, daß, soweit Hamburg in Betracht kommt, 
weder das Blaubuch noch »Nautikus« zutreffende 
Angaben gemacht haben. Schun der 1899er See- 
verkehr Hamburgs war mit 15546000 t größer 
als der von den obigen Quellen für das Jahr 1901 
bezw. 1902 angegebene. Selbst wenn wir den aus- 
schließlich auf den Küstenverkehr bezüglichen Raum- 
gehalt, der nach »Nautikuse im Jahre 1901 für 
Hamburg 1211 007 t betrug, dem Seeverkehr hinzu- 
zählen, erbalten wir nur: 15295036 -- 1211007 
== 16506043 t, also immer noch 230 000 t weniger 
als der vom handelsstatistischen Bureau auf grund 
eingehendster Erhebungen festgestellte Verkehrs- 
umfang. 





*ı t Br.-R. 
**) Angaben our IM) t genau. 


in 1000 t N.-R. | keit der Zahlen des sonst ausgezeichneten > Nautikune 
in Zweifel gezogen, so sind die Ziffern des Blau. 


Wird durch diese Feststellung die ZW 


buchs geradezu irreführend. Aus ihnen geht hervor, 
daß die dort für 1902 angegebenen Verkehrsziftern, 
wenigstens soweit New- York, Hamburg und Mar- 
seille in Betracht kommen, sich auf 1901 beziehen 
sollen, obgleich sie allerdings auch dann noch — wie 
das Beispiel für Hamburg zeigt — unzutreffend sind 

Nun noch eine Tabelle aus dem Blaubuch. 
Eine Gegenüberstellung des Seeverkebrsumfangs (in 
Tonnen ausgedrückt) folgender Länder, unter An- 
gabe des Anteils der eigenen Flagge. 


Anteil der 

Land Jahr Raumgehalt eigenen 
N.-R.-T. Flagge 

Deutschland... 1901 29 493 043 49,8 pCt. 
Frankreich .... 1901 38 171 406 271. 
Ver. Staaten .. 1902 48 603 539 164 » 
Italien........ 1901 42 320578 494» 
Spanien ...... 1901 28 892 629 48.8 >» 
Belgien ....... 1902 20 246 022 125 + 
Rußland ...... 1900 16 879 394 u.» 

Holland....... 1901 18 656 021 274 

Dänemark... 1901 11 527 399 524» 
Japan ........ 1899 Ts0415 "8 >» 
Norwegen ..... 1900 6 159015 67,8 > 


Die Zahlen sprechen für sich, Kommentare sind 
überflüssig. Wie steht es aber mit der Zaver- 
lässigkeit des Materials? Diese Frage ist nach dem 
Ergebnis der vorherigen Untersuchungen doch gewil 
berechtigt. Da uns nur für den Seeverkebr it 
deutschen Hafenplätzen und zwar für 1901 ein 
wandfreies vom Kaiserl. Statistischen Amt heraus 
gegebenes Material zur Verfügung steht, können wır 
lediglich die im Blaubuch veröffentlichten auf den 
deutschen Seeverkehr bezüglichen Ziffern prüfen. 

Im zweiten Heft der Vierteljahrshefte zur 
Statistik des Deutschen Reiches findet sich in der 
Abhandlung »Seeverkebr in den deutschen Hafen- 
plätzen 1901« folgende Bemerkung: »Die gesamte 
Bewegung aller im Seeverkehr des Deutschen Reiches 
zu Handelszwecken angekommenen und abgegal- 
genen Schiffe bezifferte sich nach Zahl und Größe 
im Jahre 1901 auf 179129 Schiffe mit einem Raum- 
gehalt von 38302173 t N.-R. und weist gegen ds: 
Jahr 1900 eine Zunahme von 1047355 t N.-R. auf« 

Die amtlichen englischen Angaben sind somit 
um beinahe 9 Mill. t verkehrt. Weiter: Nach de 
englischen Statistik war der Anteil der deutsches 
Flagge am deutschen Verkehr 49,8 pCt., nach dem 
authentischen Material des Kaiserlichen Statistischen 
Amtes war er 58 pCt.! 

Angesichts solcher Unrichtigkeiten verlieret 
auch die iibrigen Ziffern der angezogenen Tabelle 
an Wert. Wir haben uns so eingehend mit de 
Angaben des Blaubuchs beschäftigt, weil ibned 
wegen ihrer angeblichen Zuverlässigkeit ein Wet 
beigemessen wird, wie sie ihn tatsächlich zit 
verdienen. 













2 (Schluß) 

Es ist unleugbar, besonders schwierig ist der 
Dienst für den Dampferoffizier da, wo in rascher 
Folge viele Häfen angelaufen werden, wo man den 
Tag über, mit Ladungsarbeiten beschäftigt, im Hafen 
ist und des Nachts in Fahrt auf See. Das ist ein 
außerordentlich anstrengender Dienst. Aber solchen 
Verhältnissen ist schon zu meiner Zeit in den 
achtziger Jahren Rechnung getragen worden, schon 
damals gingen wir auf den Dampfern der Puket- 
fahrt in den westindischen Gewässern drei Öffiziers- 
Seewachen. Jetzt ist man auf der Bahn freiwilligen 
Fortschritts noch weiter gegangen und auf manchem 
Schiffe großer Linien ist, sofern die Umstände dies 
gestatten, auf freiem Ozean auch das Dreiwachen- 
system zur Anwendung gekommen. Da der Fort- 
schritt nicht zu bestreiten ist, da die drei Wachen 
des Maschinenpersonals sich ebenfalls aus freien 
Stöcken entwickelt haben, sollte es da nicht besser 
sein, den Lauf allmählicher Entwickelung, welche 
sich den Verhältnissen und den Bedingungen, unter 
denen unsere Seeschiffahrt gedeihlich fortwachsen 
kann, anschmiegt, nicht zu stören, als eine generelle 
Einführung des Dreiwachensystems im Wege der 
Verordnung anzustreben, die zurzeit olıne schwere 
Schädigung unserer Seeinteressen nicht durchführbar 
erscheint ! 

Die Befürworter des Dreiwachensystems können 
nicht bestreiten, daß gerade da, wo der Dienst am 
schwierigsten, am anstrengendendsten und am ver- 
antwortungsreichsten ist, die Einführung dieser Er- 
leichterung geradezu undenkbar ist. In der Nord- 
und Ostsee, im Kanal, überhaupt in engen und 
starkbefahrenen Gewässern, in den rauhen Zeiten 
des Herbstes und Winters, dort, wo der Dienst für 
die Sicherheit des Schiffes die höchsten Anforde- 
rungen stellt, wo das Bedürfnis nach Ruhe und 
Erholung am stärksten ist, weil alle Fähigkeiten 
des Mannes im höchsten Maße beansprucht werden 
-— dort, wo es am notwendigsten wäre, kann von 
dem Platzgreifen eines Dreiwachensystems nicht die 
Rede sein. Also all die Fahrzeuge, die fast jahr- 
aus, jahrein unsere gefährlichen heimischen Ge- 
wässer, welche die meisten Opfer in Kollisions- und 
Strandungsfällen fordern, durchpflügen, müssen nach 
wie vor, doppelte Wache gehen. Und die Offiziere 
dieser Schiffe hätten, falls, was wir bezweifeln, das 
beantragte Dreiwachensystem durch Vorschrift in 
Bälde zur Einführung gelangte, das bittere Gefühl 
des Zurückgesetztseins, weil nicht ihr beschwerlicher 
Dienst erleichtert sei, sondern der an sich 
schon angenehmere ihrer besser gestellten Kameraden 
auf den größeren Schiffen. 

Fassen wir die Gründe, deren Gewicht kein 
Klarsehender verkennen kann und welche die Vor- 
schrift des Bundesrats als gerechtfertigt erkennen 
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Das Dreiwachensystem. 
Von Betto Ihnken. 


lassen, noch einmal kurz gegen die durchgängige 
Einführung der Dreiwachen zusammen, so sind es 


‚folgende: die Unmöglichkeit, gerade da diese Er- 


leichterung eintreten zu lassen, wo der Dienst am 
beschwerlichsten ist, in gefährlicheren Gewässern 
und auf kleineren Schiffen und die dadurch erzeugte 
Unzufriedenheit; die Verschlechterung der Karriere 
der Seesteuerleute und die dadurch bedingte Ab- 
haltung vieler tüchtiger Elemente von der Ergreifung 
der weniger aussichtsreich gewordenen seemännischen 
Laufbahn; die öfter eintretende Schwierigkeit, im 
Hafen tür das vermehrte Offizierspersonal eine 
passende Beschäftigung zu finden und letzten Endes 
die Aufbdrdung neuer Mehrlasten, die die Reede- 
reien des Auslandes nicht tragen, für die nationale 
Schiffahrt, für welche so schon die Bedingungen 
freier Konkurrenz durch die Subventionspolitik 
fremder Staaten zu unserem Nachteil verschoben 
sind. — Hingegen gibt uns ein Rückblick auf das 
was war und was jetzt ist, die Gewähr, daß die 
gewünschten drei Wachen im freiwilligen Ausbau 
der Einrichtungen und Gepflogenheiten allmählich 
mehr wie zurzeit zur Geltung kommen, obschon 
nicht zu verkennen ist, daß auch da, wo das Per- 
sonal dazu vorhanden, z. B. auf großen Passagier- 
schiffen, oftmals Hindernisse entgegentreten, die 
schwer zu überwinden sind. Wir meinen die Rück- 
sicht auf die Passagiere, welche durchweg unter dem 
Eindruck stehen, eine stärkere Besetzung der Offi- 
zierswachen, mehr Führerpersonal auf der Brücke 
erhöhe die (Garantien für ihre Sicherheit und die- 
jenige für eine sichere Navigierung. 

Georg Wislicenus, der weithin bekannte Ver- 
fasser des hervorragend zeitgemäßen und patriotischen 
Werkes: »Deutschlands Seemacht sonst und jetzt« 
schrieb einmal (Grenzboten Nr. 8, 1901): »In den 
nautischen Kreisen der deutschen Handelsmarine 
verstehen es nur sehr wenig Menschen, eine Sache 
rein sachlich zu behandeln«, ohne daß er es selbst 
über sich vermocht hätte, den Grundsatz rein sach- 
licher Behandlung mir gegenüber dort zur vollen 
Geltung zu bringen. Ich will hoffen, dal} er sich 
in diesem Satz irrt und schließe mit dem Wunsche, 
die gegenteilige Ansicht möge bei der ferneren 
Erörterung des Gegenstandes Bestätigung erfahren, 
indem nie die Bahnen reinsachlicher Behandlung 
verlassen werden. Denn das Ziel, das uns allen 
vorschwebt und das wir alle wollen: die Förderung 
vaterländischer Schiffahrt und die Fortentwicklung 
unseres Seehandels auf der Grundlage des Aus- 
gleichs entgegenstehender Interessen, kann, soweit 
die Erörterung handelsmaritimer Angelegenheiten 
dabei in Betracht kommt, wohl am ehesten auf dem 
Wege sachlicher Behandlung erreicht werden. 
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Strandung des Dampfers „Kambyses“. 
(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 





Auf die Beschwerde des Reichskommissars gegen den 
Spruch des Seeamts zu Hamburg vom 14. Januar 1903 über 
den Seeunfall des Dampfers »Kambyses« von Hamburg hat das 
Kaiserl. Ober-Seeamt nach mündlicher Verhandlung der Sache 
entschieden, daß der Spruch des Seeamts in Hamburg vom 
14. Januar 1903 dahin abzuäudern, daß dem Steuermann 
Christiansen aus Hamburg die Befugwis des Steuermanns- 
gewerbes zu entziehen, im übrigen aber die Beschwerde zu- 
rückzuweisen und die baren Auslagen des Verfahrens außer 
Ansatz zu lassen. 


An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geh. 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. z. S. z. D. 
Herbig, Lotsenkommandeur Jantzen, Wasserschout Hendorff, 
_ Kapt. Steffen, Ober-Inspektor Pfeifer, Marine-Inspektor Fokkes, 

3. als Protokollführer: Rechnungsrat Herrmano, 4. als Reichs- 
kommissar: Vizeadmiral z. D. Freiherr v. Bodenhausen. 


Das Ober-Seveamt hat nicht verkannt, dal zur Herbei- 
führung des Seeunfalls eine Reihe unglücklicher Zufalle mitge- 
wirkt hat. Der Il. Offizier fehlte, der Kapitän selbst war 
leidend und für den II. Offizier war kein Ersatz zu beschaffen 
gewesen, sodaß der Kapitän sich entschließen mußte, den 
Steuermann Christiansen, der bis dahin noch nicht selbständig 
Wache gegangen war, hierzu heranzuziehen. 


Was das Verhalten des Schiffers Grimm angeht, so bat 
das Ober-Seeamt, um das vorweg zu nehmen, den vom Reichs- 
kommissar bezüglich der Führung des Tagebuchs erhobenen 
Vorwurf nicht für zutreffend erachtet. Nach § 519, Abs. 2 
des H.G. B, vom 10. Mai 1897 (Reichs-Gesetzbl. 8, 219) ist das 
Tagebuch unter Aufsicht des Schiffers vom Steuermann zu 
führen. Die Aufsichtspflicht des Schiffers bedingt nicht, dab 
er jede Eintragung sofort nachprüft, denn das würde darauf 
hinauslaufen. dali nicht der Steuermann, sondern der Schiffer, 
unter Heranziehung des Steuermaons zur Vorarbeit das Tage- 
buch führt. Die Forderung des Gesetzes wird erfüllt, wenn 
der Schiffer in pflichtmäßig bemessen Zeitabschnitten sich von 
der ordnungsmäßigen Führung des Tagebuchs überzeugt. 
Daß Schiffer Grimm diese Pflicht vernachlässigt habe, ist nicht 
dargetan. 

Bei der Beurteilung der Verantwortlichkeit des Schiffers 
Grimm für den Seeunfall ist davon auszugehen, daß die Strandung 
des Dampfers »Kambyses« obne das grobe Versehen des 
Steuermanns Christiansen nicht erfolgt wäre. Es kommt in 
Frage, ob dann überhaupt noch ein ursächlicher Zusammenhang 
zwischen dem Verhalten des Schiffers und der Strandung 
unterstellt werden kaun. Das Seeamt bat dem Kapitän einen 
schweren Vorwurf daraus gemacht, daß er nur eines gering- 
fügigen Zeitgowinnes halber die Sicherheit seines Schiffes ge- 
füäbrdet habe. Das Ober-Seeamt ist der ‚Ansicht, daß der 
Kupitän unter gewöhnlichen Verhältnissen wohl den Kurs 
wählen durfte, den er bei seinen vielen früheren Reisen ohne 
Gefährdung seines Schiffes genommen hatte, nicht aber, wenn 
er dem III. Offizier, Steuermann Christiansen, die selbständige 
Wache anvertrauen mußte. Daß dieser noch nicht die ge- 
nügende Erfahrung besaß, war dem Schiffer bekannt. Unter 
diesen Umständen wäre es geboten gewesen, um tunlichst jede 
Möglichkeit einer Gefahr zu vermeiden, etwas weiter von der 
Küste abzuhalten, als es sonst geschah, wenn er selbst oder 
ein erprobter Offiziere Wache ging. Daß er dies unterließ, 
wird ibm mit Recht zum Vorwurf gemacht. Allerdings glaubt 
das Ober-Seeamt diesen Vorwurf nicht so schwer bemessen 
zu sollen, wie es das Seeamt getan bat, da es annimmt, daß 
Schiffer Grimm nicht des nur nach einem Bruchteil einer 
Stunde einzuschätzenden Zeitgewinns wegen, sondern lediglich 
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weil er eine Abweichung nicht für geboten hielt, seinen gy 
wohnten Kurs beibehalten bat, 

Es ist vom Ober-Seeamt weiter erwogen worden, ob der Schiffer 
unter den obwaltenden Verhältnissen, da er selbst durch sein Leiden 
verbindert war, auf der Brücke zu bleiben, den ersten Offizier 
mit der Beaufsichtigung des Steuermanns Christiansen, während 
dieser Wache ging, hätte beauftragen sollen. Entgegen der 
Auffassung des Reichskommissars hat eine ausreichende Ver- 
anlassung bierzu nicht anerkannt werden können. Der 
I. Offizier war durch die Wachen, die er selbst zu geben hatte, 
durchaus in Anspruch genommen; der Ill. Offizier war an die 
Stelle des II. Offiziers getreten und ihm mußte nach Lage der 
Sache das selbständige Wachegeben überlassen werden, Dis 
konnte auch ohne Bedenken geschehen, wenn nur der Schiffer 
ihm so bestimmte Weisungen erteilte, daß deren gewissenhaft 
Beobachtung eine Gefahr für das Schaff während der Wach: 
des Steuermanos Christansen nach menschlichem Ermessen 
ausschloß. Daß der Schiffer Grimm in dieser Beziehung sein 
Pflicht nicht genügt habe, davon bat sich das Ober-Seeamt in 
Abweichung von der seeamtlichen Auffassung nicht überzeugen 
können. Bei dem unlösbaren Widerspruch, in dem die At- 
gaben des Schiffers und des Steuermanns Christiansen über 
den Inhalt der diesem erteilten Weisungen stehen, hat das 
Ober-Seeamt kein Bedenken getragen, der Aussage des Schigfers 
den Vorzug zu geben. Der vortreffliche Eindruck, den 
Schiffer Grimm in der Hauptverhandlung gemacht hat, 
rechtfertigt das volle Vertrauen in seine Wahrheitsliebe; zudem 
hat seine Aussage nicht nur die größere Wahrscheinlichket 
für sich, sondern wird auch durch die eidliche Bekundung des 
Rudersmannes, Matrosen Vierow, unterstützt. Auf der andere 
Seite soll allerdings auch nicht dem Steuermann Christiansen 
ein derartiger Mangel au der seemännischen Tugend der Wahr- 
haftigkeit unterstellt werden, daß er zu einer bewußt u 
wahren Aussage seine Zuflucht genommen habe, um sich eis? 
Entschuldigung für sein, wie er offenbar- selbst fühlt, sous 
völlig unentschuldbares Verhalten zu schaffen. Nach seien 
Auftreten vor dem Ober-Seeamt, welches erkennen ließ, da! 
es ihm an der notwendigen Sicherheit und Klarheit noch fehlt. 
erscheint vielmehr die Annahme gerechtfertigt, daß er de 
richtigen Weisungen des Kapitäus mifrerstanden hat. 

Das Ober-Seeamt hat endlich geprüft, ob das Verhalten 
des Schiffers unmittelbar vor der Strandung richtig war, & 
er nicht besser getan hätte, statt »rechtse Ruder zu gelber, 
zunächst zu stoppen und dann mit voller Kraft rückwärts zu 
geben. Ob ein derartiges Manöver dem Schiffe so schnell de 
Fahrt genommen hätte, daß es von dem Riffe freigekommen 
wäre, ist zweifelhaft; es kommt hinzu, daß dem Erkennen der 
Gefahr Überlegung und Ausführung des etwa noch zur Rettung 
dierenden Manövers ohne jeden Zeitverlust auf dem Fale 
folgen mußte. An sich war aber auch das von dem Schiffer 
vorgenommene Manöver nicht fehlerhaft; daß dieses das Sctufl 
auf das Riff bringen würde, konnte er im Augenblicke des 
Entschlusses nicht erkennen. 

Es bleibt nach allem nur der eine Vorwurf gegen de 
Schiffer Grimm übrig, daß unter den obwaltenden Umständes 
er besser getan hätte, den Kurs weiter von Land abzuhaltzr. 
Thm wegen dieser Unterlassung die Befugnis zur Ausübusg 
seines Gewerbes zu entziehen, war keinerlei Veranlassung 
gegeben. 

Ganz anders liegt die Sache bei dem Steuermann Christianse0- 
Hat er, wie zu seinen Gunsten angenommen wird, die a0 
erteilten Weisungen mifiverstanden, so kann ihm zugagebe 
werden, daß er sich berechtigt glaubte, den Kurs wihresd 
seiner Wache zu ändern. Aber mit dieser Kursänderang dis 





war das Schicksal des Schiffes noch nicht besiegelt; er brachte 
damit das Schiff ner in den Kurs, der, wenn er beibehalten 
wurde, notwendig zur Strandung fuhren mußte. Mag er auch 
unmittelbar nach der Kursänderung noch nicht mit Sicherheit 
erkannt haben, daß er Land voraus hatte, so steht doch auf 
Grund seiner eigenen Aussage fest, dal er Land voraus sab, 
nachdem er eine Zeitlang diesen falschen Kurs gesteuert hatte. 
Er mußte sonach erkennen, daß ein Fehler gemacht war, und 
damit war es ohne weiteres für ihn geboten, daß er zunächst 
den Kurs änderte, um frei vom Lande zu kommen. Schiffer 
Grimm bat glaubhaft versichert, daß er, wie überhaupt, so 
auch dem Steuermaun Christiansen mebrfach die allgemeine 
Instruktion gegeben habe, in solchem Falle zunächst von Land 
abzubalten und dann ihn, den Kapitän zu rufen. Aber auch 
ohne diese Instruktion war er als wachthabender Offizier be- 
rechtigt und verpflichtet, diejenige Maßnahme zu ergreifen, 
welche unter den obwaltenden Umständen in erster Linie 
geboten war, um das Schiff vor Gefahr zu bewahren (vgl. 
Spruch des Seeamts zu Bremerhaven vom 13. April 1896, 
Entscheidungen Bd. 12 8. 190); er hätte also auf eigene 
Verantwortung zunächst den gefährlichen Kurs ändern und 
dann stoppen müssen, um dem Kapitän das Weitere zu über- 
lassen. Und selbst wenn er sich zu einer Kursänderung aus 
eigener Entschließung nicht berechtigt hielt, so hätte er doch 
jedenfalls sofort stoppen und den Kapitän auf die Kommando- 
brücke rufen müssen. Allerdings durfte letzteres nicht in der 


nn ee ee 


439 


Weise geschehen. daß er als Wachthabender die Brücke ver- 
ließ, um den Kapitän herbeizuholen, statt ihn durch das Sprach- 
rohr zu rufen. Damit versties er gegen die erste Pflicht des 
Wachthabenden, seinen Posten ohrie anderweitige Vertretung 
unter keinen Umständen zn verlassen (vgl. Spruch des See- 
amts zu Hamburg vom 22. Juni 1886, Entscheidungen Bd. 7 
8. 94). Es ist geradezu unverständlich und zeugt von völliger 
Kopflosigkeit, daß der Steuermann augesichts der von ihm er- 
kaonten Gefahr das Schiff mit voller Kraft weiter den ver- 
bängnisvolleu Kurs laufen und minutenlang ohne Führung lieh. 
Aus diesem ganzen Verhalten ergibt sich, daß er voch nicht 
diejenige Selbständigkeit der Überlegung besitzt, über die ein 
Steuermann verfügen muß, damit ihm zeitweise in Ablösung 
des Kapitäus die Fiibrang des Schiffes anvertraut werden kann. 
Es liegt daher sowohl in seinem eigenen als auch im Interesse 
der Schiffabrt, wenn ibm die Befugnis zur Ausübung des 
Steuermannsgewerbes entzogen wird, um ihm Gelegenheit zu 
geben, durch Fahrten, nicht als Schiffsoffizier, sondern als 
Schiffsmann, sich weiter für seinen Beruf auszubilden und 
sich die ihm gegenwärtig noch fehlenden Eigenschaften zu 
erwerben. Dann besteht auch die Hoffaung, daß ihm dereinst, 
wenn er sich reifer für seinen Besuf erwiesen hat, das Patent 
als Steuermann zurückgegeben werden kann. 


Die Kosten des Verfahrens haben außer Ansatz zu bleiben, 
da die Beschwerde vom Reichskommissar eingelegt worden ist. 


Versetzungen im Aquatorialgebiet. *) 


September. 


30°— 25° W, 


'Prozeutische Häufigkeit. 
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Hieroach herrscht die nach Osten fließende Guineastrémung 
bis über 10° N-Br. binauf, liegt ja auch die Nordgrenze des 
SW-Monsuns im September auf rund 10° N-Br.; in der 
Zwischenzone zwischeu SW -Monsun und NO- Passat werden 
unregelmäßige Versetzungen erwartet werden dürfen. Die 
Grenze zwischen Guineastrom und Südäquatorialstrom ist zum 
Unterschied vom Juli und August nicht scharf; denn zwischen 
#5” und 4° N-Br. halten sich westliche und östliche Versetzungen 
etwa das Gleichgewicht, und erst von 4° N-Br. südwärts 
herrscht der nach W und WNW setzende Aquatorialstrom 
nobestritten vor. Die mittleren Geschwindigkeiten bleiben 
durchweg mäßig und erreichen auch im Südäquatorialstrom 
noch nicht 1 Sm in der Stunde, 

Von den gegebenen mittleren Wegen weichen einzelne 
Schiffe mehr oder weniger ab, wofür vorwiegend die Witte- 
Füngsverhältnisse und Strömungen, deren Abhängigkeit wohl zu 
beachten ist, maßgebend sind. Nur die Wege zwischen dem 
Kanal und New-York, die zwischen den großen Dampfergesell- 
schaften vereinbart sind, werden strenge innegehalten; im 
August findet der Übergang von den vereinbarten »südlichen« 
Wegen zu den »nördlichen«e Wegen statt. Die Zahlen an den 
Dampferwegen geben die Eutfernuogen von einem durch einen 
kleinen Kreis gezeichneten Punkte zum nächsten. 


Vom Kanal ausgehende Segler sollten, wenn sie sich gut 
von 0 Kap Finisterre freisegeln können. möglichst schnell nach 
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Süden streben, da jetzt unter der Küste von Portugal gewöhn- 
lich nördlicher Wind stebt. Man kann ruhig den Weg östlich 
von Madeira und den Kap Verdeschen loseln nehmen, und 
steuert dann 10° N-Br. und otwa 22° W-Lg. an. Die west- 
lich von den Kap Verdeschen Inseln gebenden Schiffe steuern 
10° N-Br. und 25° W-Lg. an. Von Nordamerika ausgehende 
Segler laufen quer durch den Golfstrom und dann nach Osten, 
sie schneiden 35° N-Br. in etwa 40° W-Lg. und erreichen 
die polare Passatgrenze io etwa 37° W-Lg., dann stechen sie 
auf B-B. Halsen durch den Passat. Alle südwärts bestimmten 
Schiffe steuern dann so lang möglichst secht nach Süden, bis 
sie vom Monsun abgewiesen werden, und wenden, wenn südlich 
von 5° N-Br. det Wind rw. Sid geworden ist. Die Linie 
sollte zwischen 20° und 26° W-Lg., nicht westlicher, ge- 
schnitten werden. Orkanzeit bei den Kap Verdeschen Inseln. 


Nach dem Kanal vom Osten zurückkehrende Segler schoeiden 

® N-Br. in etwa 26° W-Lg., vom Westen zurückkehrende in 
etwa 30° W-Lg., steuern dann nach Norden, bis sie vom Passat 
abgewiesen werden und umfahren, nachdem sie den Nordost- 
passat durchstochen haben, die Azoren an der Nordseite; hierbei 
sollten sie wegen der nördlichen Lage des Hochdruckgebietes 
nicht zu früh östlich biegen. Nach Nordamerika zurückkehrende 
Segler schneiden 5° N-Br. in etwa 40° W-Lg., machen im 
frischesten Passat am meisten West gut und biegen von 
etwa 25° N-Br. und 70° W-Lg. nach Norden auf, sodaß 
sie 30° N-Br. in etwa 72° bis 73° W-Lg. schneiden, von 
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wo aus sie unter Berücksichtigung des Golfstromes nach 
dem Bestimmungshafen steuern. Orkanzeit in westindischen 
Gewässern. 

Mittelmeer. Die Unterschiede in den Windverhält- 
nissen zwischem westlichem und östlichem Teil sind auch im 
September recht bedeutend. Der westliche Teil zeigt ver- 
gleichsweise sehr wechselnde Windrichtungen, bald NW-, bald 
NO-, O-, arch SO-Winde, zugleich sind Windstillen auf allen 
Wegen zwischen Gibraltar und Genua, desgleichen in den Ge- 
wässern von Neapel und Sizilien ungemein häufig, Im öst- 
lichen Teil des Mittelmeeres dagegen, worunter wir hier nur 


die Gegend im Süden von Griechenland und von Candia ver- 
stehen, ist eine stetige NW- bis N-Brise vorhanden, wees 
stellenweise bis über 40°/, aller Beobachtungen ausmacht; aud 
sind Windstillen östlich von 20° O-Lg. vergleichsweise sebr 
selten. 

Die Versetzungen zeigen im westlichen Teil außerordect- 
lich wechselnde Richtungen; im östlichen Teil ist auf den 
Dampferwege Messina — Port Said eine sehr große Häufigier 
von Versetzungen nach SW und NW auffällig, und dies us 
so mehr, als gerade hier NW-Winde überwiegen, 





Verkehr deutscher Schiffe in ausländischen Häfen während des Jahres 1902. 
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Häfen 32] zu rss), 
igo; shot [Egle 2) e 3 
18% RT. 1837,89 Fe 
RER a3| ısoal 3| 23] 19 
Namsos ........0..05. 2 820; — 2 2 
Frederiksbavn.......-. Il 2775 11 || 2 I 
Arbroath ............. 5 1 861 3 hj 3 
Barrow in Furnel..... E 4| 4631 3) 4 1 
BOWE secs sa wien etre 9: 16496 9 7 l 
Burntisland........... 223 | 148 872 2 | 223 | 219 
Charlestown .......... 10 854 2] 10 g 
St. Davids... .... 31] 8965| — | 31 | 3 
avers ess cde cre sen | 11 2564| 11 11 1 
Harwich ............. 28| 9967) 28 28 8 
Leith und Granton .... |} 163 | 41803] 106 | 163 | 107 
Middlesbrough ........ 157 | 114295) 65 157 135 
Milford Haven ........ 2 1342 24 2 1 
Rochester ............ i; 35) 12506) 33) 35 9 
Weymouth ........... ı 2 1106) 2] 2) — 
Harlingen ............ 1 25] 15118) 254 24 - 
Marseille ............. ‚112, 44726) 106 ı 112 | 102 
Livorno ...........-.. 80; 83460) 79) 80 | 75 
St,JohniNeu-Braunschw.) | 2 3 960 ı9 2| 1 
Montreal ............. 14) 28664; 141 14 | 14 
Bermuda ............. 21 1203; 25 2 2 
San Francisco......... | 64 {| 131862! 51/1 G2 | 48 
Ban Dissa....:..:. tas 3 5931) 3 3 3 
Los Angeles .......... 3) 68381; 34 3 3 
Portland (Oregon) ..... 35| 4820| 4| 23 23 

San Juan (Portorico)... * 19° 31885° 19 : : 
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i= R-T. | fb =: 
Curacao... oe. ee ees ee | 24! 3625] 24} 24 | 
Laguna de Terminos... | 8: 1964 1! 6 4 
Mazatlan ............. al sl a7 |] 27; 1 
Maceio....... une 18) 33454| 17) 19, 8 
Santa Elena .......... 3 3825; 31 3 : 
' Fremantle {Westaustral.) | 62 | 189 768| 54 63 | a2 
| Beirut ............... 30; 5376| . & . | 
| Tripolis (Syrien)....... | 17; 22166) . | 
Lattakieh...... as 1 951) . ; 
| Alexandretty........., ; 16 20615]. 16 | 
Mersina ...... een | 171. 22ılll . ns) 
MEER i is kas aieteysesex's ; J 1 163 1 | a 4 
1 ae .41 10 11995; 10 1 | 1 
Madras............... 1 49. 147240) 49) 49 | I 
Soerabaya ....,....... 4 62' 119465} 55. 62) W 
Nanking. ............. H Bi 1150 15 1 ~ 
Apping (Formosa)... .. . } 2 1 656 2| 2 ! 
Takav (Formosa) ...... | Vt 828 1} 2 - 
Alexandrien .......... » 60 | 102438| 60, 00, W 
Casablanca ........... 48) 39468) 26) 48 | A 
Mazagan ............. h2 39936) 26) 52 % 
Rabat... seis sees 24] 19440) . |) Mm]. 
Mogador.......... ++ |) SL] 27058] 30) 31 | % 
' St. Helena............ | 5 64755 4" 53 B 
| Quilimane ............ ı 22 3798| . 
te «194 | 183835} . | . : 
' Pensacola........... ..' 30° 39881! 25 30° B 


(Nach iden Schiffslisten der deutschen Unnsulstei 
(Aus den Nachrichten für Handel und Verkehr: 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt za Hamburg. 


Untergang des D. :Lulu Bohlen: bei Sanugwin River an 
der Küste von Liberia (5° 15“ N 9% 25” 0.)*) Der Reichs- 
kommissar führt die Strandung auf folgende Ursachen zurück: 
1) dab vom Kapitän ein falscher Kurs gegeben worden ist 
und dal bei Feststellung des Kurses nicht die erforderliche 
Sorgfalt obgewaltet bat, 2, daß entgegen dem Befehl, der wacht- 
habende Steuermann sich nicht von dem gesteuerten Kurse 
überzeugt und dem Kapitän nicht beizeitzn Meldung von der 
Gefahr gemacht hat. Da eine solche Handlungsweise für die 
Schiffahrt eine große Gefahr ist und dem öffentlichen Interesse 
ia hohem Grade entgegensteht, stellt der Reichskommissar den 
Antrag, dem Kapitün Maurer sowohl wie dem Steuermann 
Guhl das Patent wegen der begangenen Fehler und ge- 
zeigten Mangel zu entziehen. 

*) Wir werden später auf dio seoamtliche Verhandlung zuriickkommen ; 


diosmal beschritnken wir ans anf einen Auszug der Stellungnahme dos 
Reichskemmissam und auf den Worthaut des Seranitsspruches. 


Der Spruch des Seeamts lautet: 

»Der Dampfer »Lulu Bohlen ist am Abend des 17. Jel 
1903 bei Sangwin River an der Liberianischen Küste ge 
strandet und total verloren gegangen, Der Unfall ist we 
dem Kapitän Maurer dadurch verschuldet, daß er infelge 
eines Versehens auf der Karte den rechtweisend abgesetzten 
Kurs als mißweisenden steuern ließ. Der Unfall wire wahr- 
scheinlich vermieden worden, wenn der IL Offizier Guhl der 
angegebenen Ordre entsprechend den ihm aufgegebeuse 
Kurs bei Antritt seiner Wache auf der Karte nachgepralt 
hätte und weun er, als ihm die Wolkenbildung an Backbord 
verdächtig erschien, den Kurs vom Land abgesetzt und dem 
Kapitän Meldung gemacht hätte. Den Kapitän und deo 
LI. Offizier trifft zwar eine schwere Schuld, jedoch wird 
ihnen die Befugnis zur Ausübung des Schiffer bow 
Stevermannsgetcerbes belassen. 








Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Am 5. September lief auf den Howaldtswerken in Kiel 
der Post- und Passagierdampfer »Villa de Soller<, Bau-No. 
402, glücklich vom Stapel. Das Schiff bat eine Läuge von 
49.07 m, eine Breite von 4.01 m und wird eine Maschine von 
500 Pferdestärken dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
12 Knoten verleihen. Das Schiff ist für Spanien bestimmt 
und soll als Post- und Passagierdampfer zwischen Barcelona 
und den Balearen dienen. Es ist das erste Schiff, das seitens 
einer spanischen Reederei einer deutschen Werft in Auftrag 
gegeben ist. Die Kiellegung dieses Schiffes fand am 10. Juni 
statt, sodaß die Bauzeit außerordentlich kurz ist. 


* = 
* 


Am 5. September wurde auf der Neuen Werft der Fiens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft ein Schwesterschiff der »Helene 
Menzell« für die Chinesische Küstenfahrt-Ges. iv Hamburg ins 
Wasser gelassen. In der Taufe erhielt das Schiff den Namen 
‚Bodwig Menzell«. 


Am 5. September lief auf der Werft von Rickmers Reis- 
mühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., Bremerhaveu-Geeste- 
münde, ein für deren eigenen Keedereibetrieb bestimmter 
Dampfer, mit Namen »Dorothea Riokmers«, vom Stapel. 
Die Abmessungen sind folgende: 252‘ = 7.8m 37‘ = 
11.27 mx 22" = 6.7m. Tragfäbigkeit 2500 t bei 15° Tief- 
gang. Das Schiff ist in erster Linie für die chinesische Küsten- 
fahrt bestimmt, namentlich für die Beförderung chinesischer 
Passagiere, Die »Dorothea Rickmers« wird voraussichtlich 
Anfang Oktober d. J. ihre Reise nach dem Osten antreten. 


” * 
* 


Der am 5. September auf der Werft von Joh. C. Tecklen- 
borg A.-G. für die Keederei von Julius Wieting in Bremer- 
haven vom Stapel gelaufeoe neue Fischdampfer »Emden« ge- 
bört zu den Dampfern neweren Typs, die gegen die früber für 
diese Zweeke erbauten Schiffe größere Abmessungen besitzen. 
Letztere betragen im vorliegenden Falle 128 x 22° 9“ x 12'9*, 
Die Maschine erhält eine Stärke von 350 Pferdekraften. 


Auf der Werft von G. Seebecks A.-G. in Bremerhaven 
lief am 5. September der Fischdampfer »Brema« ab, der ähn- 
liche Dimensionen wie »Emden« besitzt. Bestelleria dieses 
Dampfers ist die Korrespondenzreederei von H. Hobnbolz ia 
Bremerhaven. 


Probefahrten. 


Am 2. September unteroahm der vom Bremer Vulkan, 
Vegesack, für die Deutsche Dampfschiffabrtsgesellschaft » Hansac 
erbaute Dampfer »Werdenfels« seine Probefahrt, auf der eine 
Geschwindigkeit von 12 Knoten erreicht wurde. Da die 
kontraktlichen Bedingungen erfüllt wurden, erfolgte die Über- 
üahme des Schiffes durch die Reederei. Die Hauptabmessungen 
sind: 390‘ 50'G6” & 30°, Tragfähigkeit 7000 ı. Zum Be- 
triebe dient eine vierfache Expansiousmaschine von etwa 2500 
ind. Pferdestärken. Den erforderlichen Dampf liefern 3 Ein- 
ender-Kessel mit 16 Atm. Überdruck, die mit künstlicbem Zug 
nach Howdens Patent versehen sind. Die beiden stählernen 
Decke sind mit Teakbolz beplankt. Hinsichtlich der Unterkunfts- 
täume der aus 65 Mann bestehenden Besatzung ist in allen 
Teilen darauf Bedacht genommen ist, daß der Dampfer für die 
Tropen bestimmt ist. Zwecks schnellen Beiadens und Löschen 
st eine große Anzahl Ladebäume nebst den erforderlichen 
Dampfladewinden vorgesehen. Damit das Schiff auch im Ballast 
seetüchtig ist, sind außer dem Doppelboden Tieftanke konstruiert. 


* * 
. 
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Der für die Linie Singapore — Neu Guinea — Sydney be- 
stimmte Reichspostdampfer des Norddeutschen Lloyd, »Prinz 
Sigismund«, der auf der Aktiengesellschaft »Weser« in Bremen 
gebaut worden ist, hat am 4. September seine offizielle Probe- 
fahrt gemacht. Der 104 m lange Dampfer, ein Schwesterschiff 
des »Prinz Waldemar-, erinnert mit seinen schlanken Formen 
an den Schnelldampfertyp und bietet mit seinen Deckaufbauten, 
die von zwei schlanken Masten und zwei kräftigen Schornsteinen 
überragt werden, und mit seinem glänzend weißen Anstrich 
einen prächtigen Anblick. An Passagieren vermag er etwa 
30 Passagiere erster, 40 zweiter und 24 dritter Klasse zu be- 
fördern. Die mit allen Bequemlichkeiten, die eine Tropenfahrt 
angenehm machen, ausgestatteten Wohnräume sind in reizendem 
modernen Stil eingerichtet. Der Dampfer, der zweifellos das 
schönste Schiff ist, das je in der Südsee beschäftigt wurde, 
soll schon am 8. September seine Ausreise von Bremen aus 
antreten. 


Am 5. September unternahm der erste für die Chinesische 
Küstenfahrt-Ges. ın Hamburg auf der Werft der Flensburger 
Schiffsbau- Gesellschaft erbaute Dampfer »Helene Menzell« 
seine Probefahrt, die zur vollen Zufriedenheit der Reederei 
ausfiel: Nach erfolgter Abnahme setzte das Schiff unter 
Führung des Herrn Kapt. Beyreis seine Reise nach Schweden 
fort. Die Hauptabmessungen sind: 244 35‘ 2” X 19 3“, 
Tragfähigkeit ca. 2050 t. 

Flensburger Sohiffban-Gesellsohaft. Die Gesellschaft. 
die, wie schon gemeldet, für das am 30. Juni beendete Jahr 
14°;, Dividende verteilt, erfreut sich seit Jahren einer hervor- 
ragenden Prosperität. Dem uns zugegangenen Jahresbericht 
ist eine Statistik beigegeben, aus der u. a. hervorgeht, dal) die 
Gesellschaft bisber über 6 Mill. # an Dividenden verteilte und 
fast 3'/, Mill. .# auf Abschreibungen verwandte. Im Laufe 
des veıflossenen Geschäftsjahres gelangten 7 Dampfer und 
2 Dockbalften zur Ablieferung, zusammen 9 Neubauten mit 
35 006 t Br.-R. gen 9 Neubauten mit 30-749 t Br.-R. im Vor- 
jahre. Die Maschinenbau-Abteilung lieferte für die genannten 
7 Dampfer die Maschinen- und Kesselanlagen mit insgesamt 
13550 ind. HP gegeu 15600 HP im Vorjahre. Am Schlusse 
des Geschäftsjahres waren noch 13 Dampfer und eine Dock- 
Sektion im Auftrag, die für den größten Teil des begonnenen 
Jabres weiters Beschäftigung sichern. Diese Aufträge haben 
jedoch bei der anhaltend herrschenden Flaue im Frachtenmarkt 
und der dadurch bedingten Zurückhaltung der Reeder nur zu 
niedrigen Preisen erlangt werden können. Die Arbeiterzahl 
betrug durchschnittlich 2587 (i. V. 2555), die höchste Ziffer 
2744 (2711). Der Betrieb bat insofern eine Umgestaltung er- 
fahren, als der Bau des Schiffsrumpfes auf der neuen Werft 
erfolgt. während die Fertigstellung auf der alten Werft geschieht. 


Vermischtes. 


Deutschlands Besitz an grossen und sohnellen 
Dampfern. Nach Lloyds Register für 1903/04 beträgt der 
gesamte Dampferbestand der Welt 17761 Schiffe Davon 
kommen auf Großbritannien 8553 (= 48 pCt), Deutschland 
1425 {= 8 pCt.) und die Vereinigten Staaten von Amerika 
1211 (annäherad 7 pCt). Dann folgen Norwegen, Schweden, 
Frankreich, Rußland, Japan usw. Berücksichtigt man statt 
der Anzahl der Dampfer ihren Tonnengebalt, so stellt sich 
Deutschlands Anteil schon etwas besser. Von dem Gesamt- 
tonnengehalt der Dampfer von 27183365 t Br.-R. kommen 
auf Großbritannien 14193582 (= 52 pCt.) auf Deutschland 
2794 311 (= über 10 pCt.), Amerika 2 222 067 (= SpCt.) u. =. f. 
Um die wirkliche Leistungsfäbigkeit der Dampferflotte eines 
Landes zu beurteilen, genügt es aber nicht, die Gesamttonnage 
seiner Dampfer zu berücksichtigen. Im Wettbewerb auf dem 
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Weitmeer spielen die Hauptrolle die großen Dampfer. Als 
solebe dürfen wir mit Lloyds Register alle über 10000 t Br.-R. 
besitzenden Dampfer ansehen. Von diesem Gesichtspunkte aus 
betrachtet, bietet Deutschlands Anteil ein ganz anderes Bild, 
Lloyds Register zäblt insgesamt 84 Dampfer von über 10000 t 
Br.-R. mit einer Gesamttonnage von 1053811 R. auf. Davon 
kommen auf Großbritannien der Zahl nach 39 (= 46 pCt.), der 
Tonnage nach 47 pCt., auf Deutschland sowohl der Zahl (25) 
als der Tonnage nach annähernd 30 pCt.), auf die Vereinigten 
Staaten der Zahl (11) wie der Tonnage nach 13 pCt., während 
alle übrigen Staaten zusammen mit 9 (= 11 pCt), nach der 
Tonnage nicht einmal ganz 10 pCt. besitzen. Wie man sieht, 
ist Deutschland in Bezug auf die großen Dampfer Großbritannien 
sehr nahe gerückt. Von den angeführten 25 großen deutschen 
Dampfern gehören 12 dem Norddeutschen Lloyd, ebenfalls 12 
der Hamburg- Amerika Linie und 1 der Werft von Schichau 
in Elbing. Die beiden genannten großen deutschen Reedereien 
hatten zurzeit ihres letzten Jahresberichts (Frühjahr 1903) 
eine Gesamtdampfertonnage von 1069697 t Br.-R. in Fahrt, 
also über 38 pCt. der gesamten deutschen Dampfertonnage. 
Davon kamen auf die Hawburg- Amerika Linie 578176 t R. 
(mit 120 Dampfern), aüf den Norddentschen Lloyd 491521 t R. 
{mit 113 Dampfern). Neben der Größe der Dämpfer ist, 
namentlich für die Personenbefirderung, im internationalen 
Wettbewerb hauptsächlich ihre Schnelligkeit von Bedeutung. 
An die Spitze stellt Lloyds Register alle über 20 Kooten 
laufenden Dampfer, Als solche zählt er beim Norddeutschen 
Lloyd 4 Dampfer (»Kaiser Wilhelm Il.<, »Kronprinz Wilhelme«, 
»Kaiser Wilhelm der Großer und »Kaiserin Maria Theresiac), 
bei der Hamburg- Amerika Linie 1 (»Deutschland«). Diese 
Dampfer, mit Ausnahme der »Kaiserin Maria Theresia« sind 
dazu noch bekanntlich die schnellsten der ganzen Welt. Von 
Dampfern mit 15 Knoten und darüber besitzt wach Lloyds 
Register der Norddeutsche Lloyd 18, die Hamburg- Amerika 
Linie 9. Von Dampfern mit 12 Knoten -und darüber zählt 
das Lloyds Register beim Norddeutschen Lloyd insgesamt 72, 
bei der Hamburg-Amerika Linie 32. Von den übrigen deutschen 
Schiffahrtsgesellschuften besitzen an Dampfern mit 12 Knoten 
und darüber: Hamburg - Südamerikanische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft 12, »Kosmos« 11, Deutsche Ostafrika- Linie $, 
Rob. M. Slomann & Co. 7, Woermann-Linie 5, Sartori & Berger 
4, Deutsche Levante-Linie und Nordsee-Linie je 3. Die 
Maschinenstärke der Dampfer der beiden großen deutschen 
Reedereien betiägt insgesamt 721640 Pferdekräfte. Davon 
besitzen die Dampfer des Norddeutschen Lloyd 388140, die 
der Hamburg-Amerika Linie 333 500. Von den für die Sicher- 
heit des Dampferbetriebs, z. T. auch für die Schnelligkeit so 
wichtigen Doppelschraubeodampfern hatten im Fribjabr d. Js. 
die beiden Reedereien zusammen nach Ausweis des Germanischen 
Lioyd 67 in Fahrt, wovon 41 auf den Norddeutschen Lloyd, 
26 auf die Hamburg-Amerika Linie kommen. 


In seinem Bericht über die Tätigkeit des Deutschen See- 
fischerei-Vereins ('/, 1902 bis '/, 1903) gibt sein Vorsitzender 
Herr Wirkl. Geh. Ober Reg.-Rat Dr. Herwig laut »Mitteilungen 
des Deutschen Seefischerei-Vereins« bekannt, daß folgende 
Verbesserungen deutscher Seefisohereikarten durch das 
Reichs-Marine-Amt beabsichtigt seien: 

1. Die Herausgabe einer Fischereikarte der Färöer mit 
Umgebung nebst Sezelanweisung. 
2, Die Verbesserung der deutschen Fischereikarte der 
Nordsee, bestehend in: 
a) Teilung der Karte beim 57, Breitengrad in 
zwei Blätter. 
b) Verbesserung der Signaturen und der Be- 
zeichnung der Fischgründe. 
c) Herausgabe eines Sonderabdruckes von der 
Deutschen Bucht der Nordsee. 


m, 


Die für die Herausgabe der Färöer-Karte nötigen 
mittel, weiche in dem Etat der Kaiserlichen Marine. 
flüssig gemacht werden konnten, hat der Herr Staat: 
des Innern gütigst zur Verfügung gestellt. 

















































Die nächste Prüfung zum Seeschiffer auf großer Fahr 
beginnt an der Seefahrtschule in Bremen am Montag, de 
21. September, vormittags 9 Thr. Anmeldungen sind an des 
Vorsitzenden der Priifungskommission, Herrn Dir. Prot. Dr 
Schilling bis spätestens den 16. September unter Einreichung 
der erforderlichen Papiere zu richten. 


Auswanderung nach den Vereinigten Staaten. Dr 
am Auswandererverkehr vom europäischen Kontinent uach des 
Vereinigten Staaten von Amerika hauptsächlich beteilgten 
Schiffahrtsgesellschaften, Hamburg - Amerika Linie, Hollant 
Amerika Linie, Norddeutscher Lloyd und Red Star Linie. habs 
in der Zeit vom 1. Januar bis 15. August d. Ja. insgesamt 
258534 Zwischendeckskassagiere befördert, gegen 212877 im 
demselben Zeitraum des Vorjahres und 151635 im Jahre 1%) 
Von der genannten Zahl fielen dem Norddeutschen Lloy 
106 433 zu, der Hamburg-Amerika Linie 81 124‘ der Red Star 
Linie 42037 und der Holland-Amerika Linie 28 940. 


In einer bamburgischen Tageszeitung ist über die letz 
Sitzung des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere de 
Handelsmarine, Hamburg, die folgende merkwürdige Mir 
zu lesen: : 

»Zur Verlesung gelangte sodann ein Artikel der nautisch« 
Zeitschrift »Hansa«, in welchem die Zeitschrift »Seefahrt«, cas 
Organ des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine kritisiert wird. Vom Standpunkte des Ver- 
fassers, der weder unserem Stande, noch den Reedern anzz- 
gehören scheint, betrachtet, erschien es den Anwesenden r=- 
ständlich, daß in dem Artikel eine Kluft zwischen dem Stan® 
der Reeder und dem Stande der Kapitäne und Offiziere ra- 
mutet wird. Für einen Laien ist es natürlich schwer «u- 
zusehen, dal Reeder und Schiffsoffiziere vollständig Hand = 
Hand arbeiten müssen, um eine gedeibliche Schiffahrt m 
ermöglichen, uod daß sie dennoch in ihren Interessen of 
weit auseinander geben. Während man es in den mal- 
gebenden betreffenden Kreisen für selbstverständlich bit 
daß jeder seine Interessen zu vertreten sucht, wenn m 
vielleicht auch von einander abweichen, stellt der Verfasser 
des Artıkels in der »Hansa« die Interessen des Vereins 
scheinbar als ein »Gegenangehen« gegen die Interessen der 
Reeder hin. Da der Verfasser ferner darüber orientiert =. 
daß die Reeder mehr und mehr belastet werden, aber nut 
das Bewußtsein durchblicken läßt, daß dies auch in sehr 
ausgedehntem Male bai den verantwortlichen Personen # 
Bord der Fall ist, so gab mao dem Bedauern Ausdruck, da 
ein Laie mit einseitigen Ansichten Aufnahme in den Spalte 
einer nautischen Fachschrift gefandeu habe.« 

Entweder ist die hamburgische Zeitung, was wır annehmen, 
gröblich mystifiziert worden, oder aber der Verein hätte Be 
hauptungen aufgestellt, die, weil sie dann einfach ans der Loft | 
gegriffen sind, auch ganz unverständlich wären. Das publizistischs 
Organ jenes Vereins ist in diesem Jahre in Nr. 35 Seite 413 
zitiert und zwar in sehr anerkennender Weise, denn eine dott 
veröffentlichte Aufstellung wird »interessant und beaebtens- 
werte genannt. Sollts nun die »Kritik«e des Vereins der 4b 
handlung gelten, in der jenes Lob ausgesprochen ist, — 8 # 
allerdiogs kaum denkbar, da der Aufsatz erst in dieser Nammer 
beendet wird — dann wäre ihr Verfasser, Herr Navigation® 
lehrer Ibuken der »Laie«, dessen »einseitige Ansichten be 
dauerlicherweise Aufnahme in den Spalten einer nautiches 
Fachzeitschrift gefunden haben ?!« Es kann sich also nur um 
eine Mystifikation der hamburgischen Tageszeitung handele: | 





me 





Maritime Rundschau. 





Deutschland. 

In Bremen ist eine neue Reederei in der Bildung 
begriffen; ihre Dampfer, wegen deren Ankauf sie in Unter- 
baudlungen steht, sollen auf der Ost- und Nordsee fahren. 

Die Bureaus des hamburgischen Seemannsamtes 
werden am 16, und 17. September nach der Admiralitäts- 
straße 55/56 (Altes Rathaus) verlegt. 


” 
* * 


Der Deutsche Seefischereiverein hat beschlossen, 
drei Hochseefahrzeuge verschiedener Größe nach Däne- 
mark zu senden, um hier drei dänische Motore verschiedener 
Größe einbauen zu lassen. Außerdem soll der Versuch ge- 
macht werden. ein neues Seefischerfahrzeug mit Motoren für 
die Nordsee konstruieren zu lassen. 


In einer Veröffentlichung des Verbandes deutscher Küsten- 
schiffer wird der ron der Kopenhagener Reederei eingeleitete 
Konkurrenzkampf mit der Ver. Bugsier - Gesellschaft auf das 
Schärfste getadelt, und der Erfolg, den sich die dänische Reederei 
verspricht, durch niedrige Frachtraten den ganzen hamburgisch- 
dänischen Seeverkehr an sich zu ziehen, als völlig illusorisch 
bezeichnet, weil jeder wisse, daß die Raten nach Beendigung 
des Konkurrenzkampfes sofort von der dänischen Gesellschaft 
rücksichtslos erhöht werden würden, 


. ” 
*« 


Zum bremischen Oberbaudirektor ist an Stelle des vor 
einigen Monaten verstorbencn Oberbaudirektors Dr. ing. Ludwig 
Franzius dessen langjähriger Assistent und Mitarbeiter Baurat 
Hermann Bucking vom 1. September ab ernannt worden. 


Ausland. 
Die englische North Eastern Railway Co. bat als Eignerin 
der Docks in Dunston auf eindringliche Beschwerden hin be- 
schlossen, das Fabrwasser im Hafen auf 20° zu vertiefen. 


Von der London & Tilbury Lighterage and Dredging Co. 
ist für die Dauer eines halben Jahres der wegen seiner Leistungs- 
fäbigkeit bekannte Liverpocler Bagger »Tulip« gechartert worden. 
Dieser Kontrakt ist bezeichnend für die mangelhaften Ein- 
richtungen im Londoner Hafen. 


» r 
* 


In einer Versammlung der Aktionäre des Manchester 
Schiffskanals bestätigte ihr Vorsitzender — was aller- 
dings ziemlich bekannt ist — daß Pierpont Morgan zu den 
größten Aktionären des Kanalunternehmens gehört. 

- . 
oT 

Die Ottomanische Leuchtfeuerverwaltung macht im »Konst. 
Handelsblatt bekannt, daß der Leuchtturm von Kap Kuri 
(41°52 N und 28° 4 Ost) aufgehört hat zu funktionieren. 


* 


* 

Unter 45 Segelschiffen, die von Januar bis August den 
Getreidetransport aus St. Franzisko besorgten, waren 
28 französische, 10 britische, 3 deutsche und 4 dänische. Eins 
von vielen Beispielen, die beweisen, daß die französischen Segler 
dank ihrer Sabvention den Seeverkehr von St. Franzisko an 
sich ziehen. 


* * 
= 


Laut Erlaß vom 4. August d. J. müssen alle Schiffe von 
1000 t Br.-R. an im Hafen von Panama und Colon eine 
Abgabe von 100 kolumbianischen Silberdollars (ca. Mk. 164) 
entrichten, weil angeblich die seit dem 24. Juni in Kraft be- 
findliche Abgabe nicht zur Herstellung des in Aussicht ge- 
üommenen schwimmenden Hospitals genügt. 

. 


* * 
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An der Ostkiiste von Yucatan, auf Ponta Herrero, ist 
seit dem 24. Juni ein Landfeuer, auf 15 Bm sichtbar, errichtet. 


Die Seglerflotte des australischen Commonwealth 
ist in den letzten fünf Jabren von 141477 t auf 143047. die 
Dampferflotte von 156648 auf 199119 gewachsen. Gleichfalls 
zugenommen haben in Neu-Seeland beheimatete Segler und 
Dampfer und zwar Segler: von 37291 auf 42762 t, Dampfer 
von 39 265 auf 50101 t N.-R. 


Büchersaal. 


Physische Meereskunde von Dr. Gerhard Schott, Ab- 
teilungsvorsteher bei der Deutschen Seewarte in Ham- 
burg. G. J. Göschen'sche Verlagshandlung. 1903. 
Preis: gebunden 80 Pfg. 

Das vorliegende Bändchen soll auf die wichtigsten Fragen 
der physischen Meereskunde eine allgemein verständliche, aber 
doch immer streng wissenschaftliche Antwort geben; die Lehre 
von der Pflanzen- und Tierwelt des Meeres konnte dabei nicht 
berücksichtigt werden. Dem Verfasser, welcher selbst mehr- 
jährige Seereisen auf Dampf- und Segelschiffen in deu ver- 
schiedenen Ozeanen der Erde ausgeführt hat, kam es bei der 
Abfassung des Büchleins weniger darauf an, Vollständigkeit zu 
erreichen — wie sie z. B. ein Lebrbuch anstreben muß —, 
als vielmehr darauf, die wichtigsten Faktoren hervorzuheben, 
diese aber möglichst gründlich zu behandeln. Die Textfiguren 
und ganz besonders die farbigen Tafein, unter denen Fig. 18 
(Ozeanische Vertikalzirkulation) und 30 (Ebbe und Flut im 
Englischen Kanal) hervorgehoben sein mögen, werden das Ver- 
stäudnis weseutlich erleichtern. Mehrfach sind auch die Methoden 
des Forscheos, die Tiefseeinstrumente u. a. m. besprochen. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs - Ergebnisse im Monat Juli 1903. 
(Mitgeteilt durch Gläfcke & Hennings, Schiffsmaklor, 
Brunsbüttelkoog—Hamburg—Holtenau.) 

(Nach Ermittelungen dos Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 





Dampfer mit eigener Kraft 
do. geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 


eigener Kraft... . . . 1841 > 
Leichterfahrzeuge. . . . . 277 » 


Zus. 3307 » 
Von den Dampfern fuhren unter 


1189 mit 337 251 t N.-R. 


67004 > 
50318 
454573 t N.-R. 





deutscher Flagge 890 Fahrzeuge mit 180321 t N.-R. 
belgischer > 3 > > 473 > 
britischer > 59 » » 44657 i 
dänischer » 88 » >» 33918 B 
schwedischer 5 70 » » 2467 » 
norwegischer > 31 > » 13152 » 
französischer > 4 > > 1723 D 
russischer incl. finn. » 26 » » 20207 ’ 
niederlandischer > id > » 16573 > 
div. Flaggen > 4 > ’ 1557 > 
Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 3160 Schiffe 


> 6mbs85m.... 4 >» 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 8 Std. 44 Min. 
5 11 


» > » 55-00 >» ’ > db > 
> ’ » 70-85 >» ’ 13» 32 > 
» Schleppzüge . . .. 22220. 1 » 10 » 


Die Abfertiguogszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingsheud: 22 Min. 
ausgebond: 17 » 
eingehend: 20 > 
ausgehend: 16 » 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fabrzeit..... 269 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grésseren Teiles 
der Fabrzeit. . 2... 0... 164 s 
Betriebserschwerander Nebel herrschte an 3 Tagen. 


in Holtenau 
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Seeschiffer-Verein „Weser“ 
in. Bremerhaven. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin, 





N hrui Am 8. d. M. verschied naeh langem, mit Geduld ertragenen Leiden das langjährige 
at Mitglied und früher Vorsitzender des Seeschiffer-Vereins »Weser«, der Königliche 
Navigationsschul-Direktor Herr H. A. Jungelaus in Geestemünde. 

Sein Andenken wird beim Verbande Deutscher Seeschiffer-Vereine stets in Ehren bleiben! 


Eingabe an das Königl. Preuß. Ministerium der öffent!. Arbeiten 
betr, Einsegelung in den Hafen von Neufahrwasser. 


Dem Königl. Preuß. Ministerim der öffentlichen Arbeiten beehrt sich der gehorsamst unterzeichnete Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine folgenden Beschluß, den derselbe auf seinem X. Verbandstage in Berlin am 16./17. Februar 
einstimmig angenommen hat, ergebenst zur Kenntnis zu bringen: 


»Der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine richtet an das Königl. Preuß. Ministerium der öffent 
Arbeiten das Ersuchen, dahin wirken zu wollen, daf schon in allernächster Zeit mit der Bimrichtung rm 
Leitfenern für den Hafen von Neufahricasser vorgegangen werde.« 
Mit Hinsicht auf die Frequenz im Hafen von Neufahrwasser be: Nacht: 
Im Jahre 1901 waren es 172 einkommende und 204 ausgehende Kriegsschiffe 


Py > 90: ? > > » 391 > > 
» >» 1901 » » 361 » » 310 ausgehende Handelsschiffe 
> » 1902 » +> 23 ‘om ‘> 264 > > 
ist dieser Antrag als äußerst dringlich zu bezeichnen, was wiederholt von anderer Seite hervorgehoben wurde. 
Bei stürmischer Witterung gilt Neufahrwasser für den ersten und besten Zufluchtshafen der ganzen östliche 
Ostsee, Trotzdem sind dort keinerlei Vorkehrungen vorbanden, den unter schweren Umständen während der Nacht e 
laufenden Schiffen die Richtung der tiefsten Eivfabrtsrinne durch Leitfeuer zu bezeichnen. Neufahrwasser ist der einzig 
Hafen im preußischen Staate, der diese Einrichtung noch nicht besitzt, selbst Talkemit am Frischen Haff bat solche. 
Weiter kommt nocb hinzu, daß durch den stetig zunehmenden Verkebr an Kriegsschiffen und durch die von Jahr 
zu Jahr sich mehrenden Schießübungen von den Hafenbefestigungen die Schiffahrt am Tage vielfach beschränkt wird. Sowet 
bekannt, wird die Bezeichnung der Nachteinfahrt mit Zuhilfenahme des einen Molenfeuers schon durch die Errichtung dos 
zweiten Leitfeuers erreicht, dessen Kosten nicht erheblich sein können. 
Wenngleich, wie der Verband auf seinem Verbandstage vernommen, die F der Leitfeuer bereits von Eier 
Hohen Regierung in Erwägung gezogen worden ist, so bittet der Verband das Königl. Preuß. Ministerium der öffentliche 
Arbeiten doch ganz ergebenst, die Eigrichtuog von Leitfeuern, die dringend notwendig und an der auch die Reichsmarise 
das größte Interesse hat, tunlichst beschleunigen zu wollen. 


Auf diese Eingabe hat das Königl. Preuß. Ministerium des Innern das Folgende geantwortet : 
»Die Einfahrt des Hafens zu Neufahrwasser wird demnächst durch ein Leitfeuer bezeichnet werden.« 








In der am 9. September abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg wurde Herr Kap 
Koch, D. »Augsburg«, als Mitglied aufgenommen. Nach Erledigung zahlreich eingegangener Zuschriften und Drucksachen 
wurden die Herren Kapt. Elson, Frantz und Patzelt zu Mitgliedern einer Kommission gewählt, die sich mit dem Statut 
der von verschiedenen hamburgischen Reedereien ins Leben gerufenen Versorgungskasse beschäftigen und dem Verein am 7. Okt. 
der nächsten Sitzung Bericht erstatten soll. Herr Kapt. Frantz übernimmt gleichfalls zur nächsten Sitzung die Berichterstattung 
über das auf Grund der Fragebogen über Kimmkiele eingegangene Material. ‚Hierauf beschäftigt sich der Verein, veranla!t 
durch ein ausführliches Referat des Vorsitzenden, mit einem Urteil des hiesigen Landgerichts. Herr Kapt. Koch war im Jali é J. 
zu vier Wochen Gefängnis verurteilt worden. weil er am 11. September 1900 in seiner Eigenschaft als I. Offizier des D. 
»Augsburg« den Tod des dort an Bord befindlichen Kohlenziehers Dirks durch Fahrlässigkeit verschuldet haben soll. Die Fahr- 
lässig besteht nach Annahme des Gerichts darin, daß der I. Offizier beim Abnehmen von Lukendeckeln nicht die erf 
Vorsicht beobachtet habe, anderenfalls hätte der tötliche Unfall, der durch Herabfalien eines Lukendeckels verursacht word 
ist, nicht Platz greifen können, (Da im redaktionellen Teil der »Hansa« in nächster Nummer eingehend auf dieses Urteil eis- 
gegangen werden wird, mögen diesmal die vorstehenden Bemerkungen genügen.) Die gut besuchte Versammlung faßte nach 
längerer sehr anregender Diskussion einstimmig folgenden Beschluß: 

»Nachdem der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg Kenntniss von dem Tatbestand genommen hat, auf Grund 
dessen das Landgericht zu Hamburg Herrn Koch, s. Z. I. Offizier des D. »Augsburg«e zu vier Wochen Gefängnis ver- 
urteilt hat, weil ein Koblentrimmer durch das Herabfallen einer Oberdecksluku getötet wurde, erklärt der Verein, das 
nach dem auf Erfahrungen sich stützenden Urteil seiner Mitglieder, soweit sie der Sitzung vom 9. September beiwobnten, 
Herr Koch (der heute Kapitän von D. »Augsburge ist) beim Aufstützen und Abnehmen der Lukendeckel di “ 
Vorsichtsmaßregeln beobachtet bat, wie sie an Bord üblich sind und wie sie auch bisher genügt haben, ohne die Sicherbet 
von Menschenleben zu beeinträchtigen. 5 

Weil sich der I. Offizier vor dem Abnehmen der Lukendeckel davon überzeugt hatte, daß sich Niemand unterhab 
der Luke im Unterraum aufhielt und weil auch die Koblentrimmer, die korbweise Kohlen aus dem Ladersam-2% 
Verfeuern nach dem Heizraum brachten, wegen der Lage der Kohlen garnicht in die Lage kommen konnten, 
der Luke zu arbeiten, aus allen diesen Gründen ist nach Ansicht des Vereins der Tod des Koblentrimmers 
auf eine Fahrlässigkeit des I. Offiziers zurückzuführen. In Anbetracht dieser Stellungnahme spricht der Verde 
lebhaftes Bedauern über das Urteil des Landgerichts zu Hamburg aus. . 


Nächste Sitzung am 4. Oktober. 
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Auf dem Ausguck. 


Aus Berlin wird uns von geschätzter Seite 
geschrieben : 


In Nr. 33 stellen Sie, gestützt auf das im Ver- 
gleich zur Voruntersuchung nicht ungünstige Re- 
sultat, das bei der Feststellung des Farbenunter- 
scheidungsvermögens durch Anwendung farbiger 
Lampen erzielt worden war, generell die Forde- 
rung auf: mit dem Holmgreen’schen Verfahren zu 
brechen. Das ist doch zu weit gehend und meines 
Erachtens auch nicht einmal notwendig. Es müßte 
doch genügen und könnte auch weitergehenden 
Anforderungen entsprechen, wenn die Untersuchung 
mit farbigen Lampen nur an solchen Personen vor- 
genommen würde, die nach dem Holmgreen’schen 
Verfahren als farbenblind erkannt-worden sind oder 
überhaupt an solchen Personen, bei denen dus Er- 
gebnis der ersten Untersuchung dem prüfenden 
Arzte ungenügend erscheint, um auf grund desselben 
ein endgültiges Urteil fällen zu können. 


. . 
- 


Antwort der Redaktion. Die von uns 
ausgesprochene Forderung, auf die sich der ge- 
schätzte Herr Korrespondent bezieht, sollte auch 
nur in den von ihm gezogenen Grenzen verstanden 
sein. Wer über ein normales Farbenunterscheidungs- 
vermögen verfügt, wird auch die Prüfung nach dem 
Holmgreen’schen Verfahren bestehen, das heißt, er 


wird die Farben der einzelnen Wollfäden, wie sie 
in einem Bündel vereint sind. zu unterscheiden 
vermögen. Das Ergebnis der bisher vorgenommenen 
Untersuchungen, soweit das in Hamburg ange- 
musterte Deckspersonal, einschließlich der Kapitäne 
in Betracht kommt, rechtfertigt die obige Annahme. 
Nach diesem Material, das uns von Herrn Dr. Ahrens 
in liebenswürdiger Weise zur Verfügung gestellt ist, 
wurden bis zum 22. August 3603 Personen (darunter 
99 Kapitäne und 506 Steuerleute) untersucht. Von - 
diesen waren 131 = 3,65 pCt. nicht normalsichtig 
und 44 — 1,22 pCt. farbenblind, ein Schiffsmann 
war kurzsichtig und farbenblind. Von den 99 
untersuchten Kapitänen waren 2 — 2,02 pCt. nicht 
normalsichtig, dagegen kein einziger farbenblind; 
von den 506 Steuerleuten 17 — 3,36 pCt. nicht 
normalsichtig und 1. = 0,2 pCt. farbenblind. 


Das Seemannsamt zu Hamburg hat am 12. Sep- 
tember den Führer eines bamburgischen Passagier- 
dampfers auf grund $ 114 der Seemannsordnung zu 
einer Geldstrafe von Mk. 30 verurteilt, weil er an 
Sonn- und Festtagen auf See Dienstleistungen seiner 
Mannschaft beansprucht hatte, zu deren Verrichtung 
ein Schiffsmann nach $ 38 der Seemannsordnung 
nicht verpflichtet ist. Die Leute, denen aufgetragen 
worden war, stundenlang Farbe zu waschen und 
die diesen Auftrag auch ohne Widerspruch ausge- 
führt hatten, erhoben in Hamburg Anspruch auf 
Überstundenlohn, der ihnen auch nachträglich be- 
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willigt sein soll. Trotzdem wurde, und wir müssen 
hinzufügen mit Recht, der Kapitän verurteilt. Machte 
er auch zur Erklärung seiner Handlungsweise geltend, 
aus bygienischen Gründen, insbesondere mit Rück- 
sicht auf die Kinder der an Bord befindlichen 
‘ Passagiere, täglich eine Reinigung der Farbe für 
erforderlich gehalten zu haben, so vermochte das 
Seemannsamt diesen Gründen doch nicht beizu- 
treten. Umsoweniger als der als Sachverständige 
vernommene Hafenarzt Dr. Nocht Maßregeln, wie 
sie der Kapitän durchgeführt, im Allgemeinen 
nicht für notwendig hielt, um in gesundheitlicher 
Beziehung gute Verhältnisse an Bord aufrecht er- 
halten zu können. Sei es auch gewiß erwünscht, 
Unrat oder Auswurf von Deck oder von der Farbe 
auch an Sonn- oder Festtagen zu entfernen, eine 
Entfernung des Staubes, wie er auf einem in Fahrt 
befindlichen Schiffe erzeugt wird, sei aber selbst 
im gesundheitlichen Interesse der im Kindesalter 
stehenden Passagiere nicht notwendig, — Wir halten 
dieses Urteil des Seemannsamtes für sehr beachtens- 
wert und empfehlen es den Kapitänen zur Berück- 
sichtigung. 


- . 
* 


Der Verein Hamburger Reeder hat dem Herrn 
Reichskanzler folgende bemerkenswerte Eingabe 
zugestellt: 

Seemannsordnung 
(Führung des Schiffstagebuches,} 

Nach $$ 519 und 520 des Handels - Gesetz - Buches ist 
das Schiffstagebuch unter Aufsicht des Kapitäns vom Steuer- 
mann oder bei Behinderung desselben von einem auderen 
geeigneten Schiffsmanne zu führen und vom Kapitän und 
dem Steuermann zu unterschreiben. 

In verschiedenen Fallen bestimmt die Seemannsordoung 
z.B. (88 43, 57, 70, 69, 98), daß der Kapitäo die betreffenden 
Eintragungen za machen habe. Hieraus hat oach einer Mit- 
teilung in der »Hansa« vom 15. August d. J. das Sesmauns- 
aint in Stettin geschlossen, daß die betreffenden Eintragungen 
vom Kapitän persönlich zu machen sind, widrigenfalls sie nicht 
als gemacht gelten. Die »Hansa« und Knitschky - Rudorff 
»Sergesetzgebung« (Guttentagsche Sammlung deutscher Reichs- 
gesetze) teilen diese Auffassung, letztere insbesondere unter 
Bezugnabme auf die Bestimmung des $ 114, 12, welche den 
Kapitän mit Strafe bedroht, der in bastimmten Fällen die 
vorgeschriebenen Eintragungen unterläßt. 

Aus letzterer Bestimmung ist nicht zu folgern, dab in 
allen Fälleo, in denen die Seemannsordnung besagt: »der 
Kapitän hat dies und jenos einzutragen oder dies und jenes 
zu tun«, die Meinung ist, daß er es persönlich tun muß, 
daß er nicht seiner Pflicht genügt, wenn er es durch einen 
geeigneten Vertreter tun läßt und dis Ausführung durch den- 
selben überwacht und, beim Tagebuch, dasselbe unterschreibt. 
Wollte man aus $ 114, 12 diese Folgerung ziehen, so müßte 
man auch aus $ 114, 2 folgern, daß der Kapitän verpflichtet 
ist, bei der Auheuerung dem Schiffsmanne den Heuerschein 
persönlich eiozubändigen. Das ist aber sicherlich nicht die 
Meinung; denn der in Bezug genommene Paragraph besagt 
nur: »Es ist dem Schiffsmanne bei der Anheuerung ein von 
dem Kapitän oder dem Vertreter der Reederei unterschriebener 
Heuerschein zu geben.« Dies zeigt, daß die Seemaunsordnung 
davon ausgeht, daß der Kapıtäu den ihm in dıesem Gesetz 
auferlegten Pflichten genügt, wenn er sie zwar nicht per- 


sönlich ausübt, aber dafür sorgt, daß das Vorgeschriekes 
von Anderen in geeigneter Weise geschieht. 

Dieso Frage ist von erheblicher praktischer Badeutuss. 
Denn durch die neueren Gesetze und Verordnungen sind di: 
Kapitäne derartig mit Obliegenheiten aller Art überhänt, 
dab es, um ihnen die nötige Zeit und Frische für itr 
nautischen und kommerziellen Verpflichtungan zu erhalte, 
unbedingt erforderlich ist, sie mit Aufgaben anderer Ari ort 
mehr in Anspruch zu nehmen, als unbedingt erforderlich iz 
Die Bekundung gewisser Tatsachen geschieht aber ebensı 
wirksam durch den Steuermann unter Aufsicht des Kapitix: 
in dem von ihm zum Zeichen seines Einverständnis n 
untarschreibenden Tagebuche, als wenn er die Eintrazunge: 
persönlich vornimmt. In diesen Fällen ıst also die erhet- 
liche Belastung des Kapitäns, die sich aus der oben erwähnte; 
Auslegung ergeben würde, gewiß unnötig. 

Auf diesem Standpunkte steht auch der gegenwärtig r 
Bearbeitung befindliche Entwurf einer Verordnung betreffen 
die Führung und Behandlung des Schiffstagebuches. Er 
nimmt überall Bezug auf $ 519 des Handelsgesatz - Bots 
Wenn er bestimmt, was in das »nach § 519 des Handel 
gesetz- Buches zu führendes Tagebuch einzutragen ist, « 
kann das nur dahin verstanden werden, dal; es in der Vex 
zu führen ist. wie jene Bestimmung vorschreibt. Eben 
ist in der beigegebenen Zusammenstellung der Vorschreti= 
über das Tagebuch, z. B. II 10a und b, wohl erwähnt, du 
dem Schiffsmann auf Verlangen eine vom Kapitän unter- 
schriebene Abschrift der Eintragung auszuhändigen ist, nirgenss 
aber, daß die Eintragung vom Kapitän persönlich zu b& 
wirken ist. 

Eine Beseitigung der hervorgetretenen Zweifel it u 
hohem Grade wünschenswert; die Gelegenheit dası bet 
die in Aussicht genommene Verordnung, die, wenn se aus 
eine authentische Interpretation des Gesetzes nicht gie 
kano, doch für die beteiligten Privatpersonen und fire 
Seemanusimter bis auf weiteres maßgebend sem wire 
Wenn nun auch aus dem Entwurfe sich, wie dargelegt. 
ergibt, daß er die persönliche Bewirkung der Eintragengs 
durch den Kapitän nicht für erforderlich hält, so ware da 
angesichts der hervurgetretenen Zweifel zwecknälig, ds ın 
noch deutlicherer Weise zum Ausdruck zu bringen, etw 
dadurch, daß im § 1 nach den Worten: »In das vach $5)* 
des Handelsgesetz - Buches« eingefügt würde: >und is der 
dort angegebenen Weiser (zu führende Tagebuch . .. 4 
Sollte aber die gegenteilige Auffassung gebilligt werden, 7 
wir lebhaft bedauern würden, so müßte sie in der Verordusa 
klar zum Ausdruck gebracht werden, und zwar am bese 
durch Aufnahme eines § 1a iu die Verordnung, etwa lauten: 

»In den Fallen der §§ . . . . der Seemanvsorduen 

(Zusammenstellung Ziffer . . .} ist die Eintragung ve 

dem Kapitän persönlich zu bewirken. Eine anders te 

wirkte Eintragung gilt als nicht vorbanden.e 
sowie durch Verweisung auf diesen Paragraphen bei o 
betreffeuden Ziffern der Zusammenstellung. 

Der unterzeichnete Vorstand bittet ergebenst, das br 
eignete in dieser Beziehung veranlassen zu wollen. 

Der Vorstand 
des Vereins Hamburger Reeder. 
Carl Matbies 
stellvertretender Vorsitzender. 


Anmerkung der Redaktion. Der wm 
uns in Nr. 33 Seite 387 vertretene Standpunkt, des 
wir in Form eines Ratschlages an die Kapitäne be 
kannt gegeben haben, stützt sich u. a, auf dea 
Umstand, daß in verschiedenen Paragrapben der 
Seemannsordnung nur allgemein bestimmt wird 
daß über diese oder jene Begebenbeit M 





in das Schiffstagebuch zu veranlassen sind, im Gegen- 
satz zu den $$ 43, 57, 70, 89, 98, die ausdrück- 
lich dem Kapitän das Eintragen zur Pflicht machen. 
Wir möchten noch bemerken, daß neben dem Stettiner 
auch das hamburgische Seemannsamt die Auffassung 
vertreten, nur solche Strafanträge zu verfolgen, wenn 
über die Vorgänge, die zum Strafantrag geführt 
baben, vom Kapitän persönlich Eintragungen ins 
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Journal gemacht sind, Ebenso wie wir mit dem 
Verein Hamburger Reeder der Ansicht sind, daß 
diese Frage von erheblicher praktischer Bedeutung 
ist; teilen wir auch seine Anschauung, wenn er eine 
Beseitigung aller Zweifel in der ihrer Inkrafttretung 
entgegensehenden Verordnung betr. die Führung und 
Behandlung des Schiffstagebuchs für wünschens- 
wort erachtet. 





Ein schwer verständliches Urteil! 





Das Landgericht in Hamburg hat am 24. Juli 
1903 den Führer des D. »Augsburge, Kapitän Koch, 
zu vier Wochen Gefängnis verurteilt, 
weil er am 11. September 1900, in seiner Eigen- 
schaft als I. Offizier des D. »Augsburg« 
den Tod des Trimmers Dirks durch Fahrlässigkeit 
verschuldet haben soll. Nach den Mitteilungen, die 
uns zugegangen sind, lag folgender Sachverhalt 
zu Grunde: 

Da sich der Unfall im Unterraum III ereig- 
nete, ist es erforderlich, zunächst auf seine Platz- 
verhältnisse nüher einzugehen. Der Raum stößt 
vorne an ein Querschott, das auch die Luke IIl an 
ihrer Vorderkante begrenzt, so daß der vordere 
Teil des Raumes senkrecht unter der Luke liegt. 
Nach hinten reicht der Raum 14 Fuß über die 12 
Fuß lange Luke hinaus. Seitlich erstreckt er sich, 
wie gewöhnlich, von einer Bordwand zur anderen. 
Im vorderen Teil des Raumes lagen 120 t Kohlen, 
die am Querschott ca. 8 Fuß hoch, oben eine kleine 
Fläche bildeten und dann in schräger Richtung 
nach hinten zu abfielen aber die ganze Fläche unter 
der Luke bedeckten. Diese Kohlen, da sie zum 
Verfeuern gebraucht wurden und der Raum IH 
mit dem Maschinenraum durch eine Schotttür ver- 
bunden war, wurden korbweise nach den Kesseln 
durch die jeweilig auf Wache befindlichen Kohlen- 
zieher gebracht. 

Im Zwischendeck, dessen Luken abgenommen 
waren, lag Ladung, die von der Oberdecksluke aus 
durch herabhängende Persenninge abgeschlossen und 
geschützt gegen Staub und Nässe war. Die Ober- 
decksluken waren unter gewöhnlichen Verbältnissen 
angelegt, mit Persennigen versehen und nach See- 
mannsgebrauch verschalkt. 

Als nun der Dampfer auf der Reise nach 
Colombo zwei Tage vom Bestimmungsort entfernt 
war, wollte der I. Offizier Koch durch den Boots- 
mann und zwei Matrosen den hinteren Teil des 
Unterraums III ladebereit machen lassen, wozu zu- 
nächst eine Beseitigung der Kohlenstücke zwischen 
Bordwand und Garnierhölzern erforderlich war. 
Während der Bootsmann und ein Matrose, es war 
um 8 ha. m., in den Raum geschickt wurden, 
blieb der andere Mann an Deck, um dem I. Offizier 
auf dessen Befehl behilflich beim Lukenöffnen zu 
sein. Mit Rücksicht auf die Folgen überkommenden 


Spritzwassers für die im Zwischendeck befindliche 
Ladung mußte davon abgesehen werden, einzelne 
Lukendeckel ganz abzunehmen oder auch nur von 
der Aufstützvorrichtung der beiden hinteren Luken- 
deckel Gebrauch zu machen. Um aber den im 
Unterraum beschäftigten Leuten wenigstens etwas 
Licht und Luft zu schaffen, wurden die beiden an 
den hintersten Steuerbordlukendeckel (Nr. I) an- 
schließenden Deckel (Nr. II und III) von der Luken- 
wand gehoben und durch Kohlenstücke, von denen 
mehrere an Deck lagen, aufgestützt, worauf, nachdem 
die Persennige wieder übergelegt worden war, der 
Matrose, der dem I. Offizier bei dieser Dienst- 
leistung behilflich gewesen war, in den Raum zu 
den anderen beiden Lenten geschickt wurde. Eine 
halbe Stunde später beabsichtigte der I. Offizier, 
weil kein Spritzwasser mehr an Deck kam, die drei 
hinteren Lukendeckel an Steuerbordseite ganz ab- 
nehmen zu lassen. Ehe er diesen Entschluß aus- 
führte, ging er in den Raum zu seinen Leuten, um 
sich davon zu überzeugen, daß Niemand unter der 
Luke arbeite. Wieder an Deck gekommen, forderte 
er den Zimmermann auf, ihm beim Lukenabnehmen 
behilflich zu sein. 

Da die Reihenfolge der nun folgenden Einzel- 
heiten nicht ohne Wichtigkeit für die Beurteilung 
der Schuldfrage ist, sollen sie nacheinander aufge- 
zählt werden: Nachdem zuerst die Persenning 
zurückgeschlagen und der hinterste Lukendeckel 
(Nr. 1) abgenommen worden waren, schlug, ohne 
dazu aufgefordert zu sein, der Zimmermann, 
ehe die beiden um 8 Uhr aufgestützten Deckel 
(Nr. 2 und 3) angefaßt wurden, einen Keil in die 
nach dem Zwischendeck hängende Persenning, weil 
sie etwas lose herunterhing. Da diese Persenning 
an der Oberdecksluke, von der sie über den Luken- 
rand herabbing, ihren Halt hatte, mußte sie unter 
den Lukendeckeln liegen und, wie es der Zimmer- 
mann auch beabsichtigt hatte, durch das Einschlagen 
des Keils straffer werden. Weil nun die Kohlen- 
stücke, die zum Aufstützen der Lukendeckel ver- 
wandt worden waren, auf der nach dem Zwischen- 
deck hängenden Persenning ruhten, mußte jede 
Bewegung der Persenning als Unterlage der Kohlen 
auch eine Bewegung dieser verursachen. Nur auf 
diesen natürlichen Vorgang ist es zurückzuführen, 
daß, sobald der Keil eingeschlagen worden war, 
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der Lukendeckel II in Bewegung kam und in den 
Raum stürzte, da ihm seine seitliche Stütze der 
Deckel I, weil er abgenommen worden war, fehlte. 
Hier fiel er zunächst auf den Koblenhaufen, pralite 
dann von diesem ab, worauf er um die im Raum 
befindlichen Stützen herumgeschlagen sein muß. 
Nur so ist es überhaupt erklärlich, wenn der Kohlen- 
zieher Dirks, der sich mehrere Fuß von der Luken- 
öffnung entfernt an Backbordseite aufhielt, von 
einem Lukendeckel getroffen werden konnte, der 
von Steuerbordseite aus von der Oberdecksluke 
herabstiirzte. Aus der vorstehenden Schilderung des 
Tatbestandes wird kein mit den Bordverhältnissen 
Vertrauter den beklagenswerten Unfall des Kohlen- 
trimmers Dirks auf Fahrlässigkeit des I. Offiziers 
zurückführen können. Nur eine unmöglich im 
Voraus erkennbare Verkettung unglücklicher Um- 
stände kann als Ursache dieses Unfalls ins Feld ge- 
führt werden. Der Standpunkt des Landgerichts 
ist deshalb für uns nur dann verständlich, wenn 
wir entweder annehmen, dali dem Gericht ein 
anderer Tatbestand als der hier geschilderte zu 
grunde lag oder aber, dal den mit Bordver- 
hältnissen ungenügend vertrauten Richtern Er- 
fahrung und Verständnis fehlten, sich den Her- 
gang der einzelnen Vorkommnisse so vorzustellen, 
wie es praktische Seeleute tun würden und wie es 
beispielsweise der Verein Deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg in seiner Sitzung am 9. September durch 
folgende Resolution getan hat: 


»Nachdem der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
Kenntniss von dem Tatbestand genommen hat, auf Grund 
dessen das Landyericht zu Hamburg Herm Koch, s. Z. 
I. Offizier des D. »Augsburg« zu vier Wochen Gefängnis 
verurteilt hat, weil ein Koblentrimmer durch das Herabfallen 
einer Oberdecksluke getötet wurde, erklärt der Verein, dai 
nach dem auf Erfahrungen sich stützenden Urteil seiner Mit- 
glieder, soweit sie der Sitzung vom 9. September beiwohnten, 
Herr Koch (der heute Kapitän von D. »Augsburge ist) beim 
Aufstützen und Abnehmen der Lukendeckel diejenigen Vor- 
sichtsmaßregeln beobachtet bat, wie sie an Bord üblich sind 
und wie sie auch bisher genügt haben, vhne die Sicherheit 
von Menschenleben zu beeinträchtigen. 

Weil sich der I. Offizier vor dem Abnehmen der Luken- 
deckel davon überzeugt hatte, daß sich Niemand unterhalb 
der Luke im Unterraum aufhielt und weil auch die Koblen- 
trimmer, die korbweise Koblen aus dem Laderaum zum Ver- 
feuern nach dem Heizraum brachten, wegen der Lage der 
Koblen garnicht in die Lage kommen konnten, unterbalb der 
Luke zu arbeiten, aus allen diesen Gründen ist oach Ansicht 
des Vereins der Tod des Koblentrimmers Dirks nicht auf 
eine Fahrlässigkeit des I. Offiziers zurückzuführen. In An- 
betracht dieser Stellungnahme spricht der Verein sein leb- 
haftes Bedauern über das Urteil des Landgerichts zu Ham- 
burg aus.« 

Gehen wir nun etwas näher auf das Urteil 
des Landgerichts ein, das, nachdem der Staatsanwalt 
eine Woche Gefängnis beantragt hatte, wie ja schon 
erwähnt, auf vier Wochen laute, In der Be- 
gründung dieses Entscheides wird an einer Stelle 
gesagt: »Der I. Offizier ließ den Zimmermann das 


herabhängende Persenning, das etwas verrutecht 
war, wieder festkeilene. Ferner: Während Glaune 
(der Zimmermann) ‚mit dem Festkeilen beschäftig: 
war, fiel plötzlich das Brett ... .e Und an dritter 
Stelle: »Angeklagter konnte als gebildeter Mano 
und mit der Befestigung der Lukenbretter mit deren 
Beschaffenheit sowie mit den Verhältnissen im Raun 
völlig vertrauter Schiffsoffizier voraussehen, dal ein 
seines Haltes in der Längsrichtung und nach der 
Seite beraubtes Brett sowohl infolge der Sebiffs 
bewegung als infolge des Anziehens des Persenning: 
vom Mittelscheerstock abzleiten und in den Ravn 
fallen konnte«. 

Die Voraussetzung des Landgerichts, dab dir 
nach dem Zwischendeck berabhängende Persenning 
auf Veranlassung des 1. Offiziers vom Zimmermans 
festgekeilt wurde, nachdem Lukendeckel I abge 
nommen war, stellt Kapt. Koch auf das Allerent- 
schiedenste in Abrede Da nun das Gericht in 
Festkeilen der Persenning mit Recht eine Haupt- 
ursache des Herabstürzens des Lukendeckels erblickt 
ist zunächst die Feststellung durchaus erforderlic. 
ob der Zimmermann, als er den Keil einschlug, aus 
eigenem Antrieb oder auf Befehl handelte. Lait 
sich ein eigenmächtiges Handeln des Zimmermann 
nachweisen, dann wird der I. Offizier ganz erheb- 
lich entlastet, wenn er auch nach allgemeinen 
Rechtsbegriff für alle Arbeiten verantwortlich ble 
die unter seiner Aufsicht geschehen. Ferner ser 
das Gericht vom I. Offizier voraus: »Er kon 
voraussehen, daß das Brett, wenn es hinabfie. 
mochte es auch zunächst auf die Koblen faller. 
von dem nicht eine völlig horizontale Fläche bi- 
denden Kohlenbaufen abprallen oder auf ihm weiter- 
rutschen und dann einen in dem Raum befini- 
lichen Menschen treffen und wegen seiner Schwer: 
den Menschen töten konnte«. 

Dieser SchluBfolgerung vermögen wir uns nich! 
anzuschließen, weil das Brett nicht, nachdem es au 
den Koblenhaufen gestürzt. war, einfach abprall® 
oder weiterrutschte, sondern — da der Koblen- 
trimmer an Steuerbordseite stand, als er getroffen 
wurde -— eine vorber nicht für möglich gebalten: 
Bahn eingeschlagen haben muß. 

Unter Berücksichtigung des Gesagten sprechen 
gegen die Annahme einer Fahrlässigkeit de 
I. Offiziers folgende Erwägungen und tatsächlichen 
Umstände: 1) Die Art des Aufstützens der Luken- 
deckel IJ und III widersprach unter den gegebene 
Verhältnissen nicht den allgemeinen Bräuche: 
2) der I. Oifizier ging, ehe er die Luken ab 
nehmen ließ, in den Raum, um sich davon # 
überzeugen, daß Niemand unter der Luke arbeite: 
3) in Anbetracht der Lage der Kohlen war es aus 
geschlossen, daß die mit dem Transport der Kohlen 
vom Unterraum III nach dem Heizraum bese 
tigten Trimmer sich unterhalb der Lukenöffaung auf 








halten würden; 4) der I. Offizier durfte annehmen, 
daß ein Trimmer, falls er gerade am oder beim 
Kohlenhaufen stand, sich unverzüglich von der 
Lukenöffnung entfernen werde, sobald er bemerkte; 
— wozu ihm das Abnehmen von Lukendeckel I 
Gelegenheit bot — daß die Oberdecksluke geöffnet 
werde; 5) ist das Herabstürzen des Lukendeckels 
anmittelbar dadurch verursacht, daß der Zimmer- 
mann, obne hierzu aufgefordert zu sein, einen Keil 
in die nach dem Zwischendeck hängende Persenning 
schlug; 6) der herabstürzende Lukendeckel traf den 
Trimmer nicht senkrecht unter der Luke, sondern 
an einem Platze (sechs Fuß von der Luke entfernt), 
der außerhalb der Bestreichungsfläche der Oberdecks- 
luke lag. 


Wie wir hören, hat Herr Kaptitän Koch das 
Urteil des Landgerichts wegen Verletzung des 
Rechtsbegriffs »Fahrlässigkeit« beim Reichsgericht 
angefochten. Wir wünschen ihm aufrichtigsten Er- 
folg, denn eine Bestätigung des landgerichtlichen 
Entscheides würde den doch gewiß nicht auf Rosen 
gebetteten deutschen Kapitänen und Schiffsoffizieren 
eine ganz trostlose Aussicht eröffnen. Nicht allein, 
daß ihnen Patententziehung und Vernichtung ihrer 
wirtschaftlichen Existenz drohen, wenn sie sich un- 
geeignet zur Ausübung ihres verantwortlichen Be- 
rufes erweisen, werden sie jetzt auch noch vor die 
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Schranken des Gerichts gezerrt und — wie im vor- 
liegenden Falle — zu entehrender Gefängnisstrafe 
verurteilt, wenn sich unter ihrer Aufsicht ein Un- 
glücksfall, verursacht durch eine vorher unbe- 
rechenbare Verkettung unglücklicher Umstände, 
ereignet hat. 

Wir haben es hier bedauerlicherweise inner- 
halb weniger Monate schon mit der zweiten Frei- 
heitsstrafe wegen angeblicher Fahrlässigkeit eines 
Schiffsoffiziers zu tun. Wohin soll das führen ? 
Die besseren Elemente werden und müssen sich 
von der Schiffsoffizierslaufbahn zurückziehen, wenn 
Vorgesetzten wegen eines Unfalls ihrer Leute Gefüngnis 
harrt, trotzdem sie überzeugt sind, nach bestem 
Vermögen gehandelt zu haben. Es wird wiederholt 
als Analogie auf die Verhältnisse am Lande ver- 
wiesen, auf die Bestrafung von Arbeitgehern, wenn 
in ihrem Betrieb tötliche Unglücksfälle vorkommen, 
die bei größerer Aufmerksamkeit vielleicht hätten 
vermieden werden können. Solche Vergleiche sind 
unzutreffend, weil Fabrikanten, Zimmer- und Maurer- 
meister, Ingenieure etc. nicht unter Ausnahmegesetzen 
wie Kapitäne und Schiffsoffiziere stehen und weil 
ihnen eines dienstlichen Vergehens wegen nicht die 
Befugnis zur Ausübung ihres Gewerbes entzogen 
und somit die wirtschaftliche Existenz vernichtet 
werden kann, 





Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Oktober 1903. 


Von Dr. E. Herrmann. 


ae 


1, bis 4. Oktober. Über der östlichen Hälfte des Nord- 
atlantischen Ozeans. ist der Luftdruck höher als von da aus 
nach Europa und nach Westen hin; über den westlichen 
Teilen des Ozeans befindet sich eine Depression. Dement- 
sprechend sind die Winde über dem östlichen Nordatlantischen 
(zean vorwiegend nördlich, weiter westlich südlich und über 
dem Golfstrom veränderlich und zeitweise stürmisch. 


5. bis 10. Oktober. Von dem Gebiet des St. Lorenz- 
stromes erstreckt sich hober Luftdruck nach Südwesteuropa 
hin, über dem Golfstrom und dem westlichen Nordatlantischen 
Ozean jedoch unterbrochen durch eine Depression. Auch 
vördlich von den mittleren Breiten ist der Luftdruck niedriger. 
In der Umgebung der Azoren befindet sich ein Maximum des 
Luftdruckes. Zwischen den Azoren und den europäischen und 
nordafrikanischen Küsten wehen daher nördiiche und nord- 
östliche Winde, sonst sind in den mittleren Breiten der östlichen 
Hälfte des Ozeans die Winde vorwiegend westlich und zeitweise 
stürmisch. Uber die Mitte dss Ozeans nach Westen hinaus 
gehen die Winde zunächst in südliche über, sind dann weiter- 
hin veränderlich, während näher an der nordamerikanischen 
Küste die nordöstlichen Winde vorherrschend werden. 


ll. bis 16. Oktober. Von den Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas erstreckt sich höberer Luftdruck ostwärts quer über 
den ganzen Ozean bis zu der südwesteuropäischen Küste. 
Über die mittleren Breiten wehen demzufolge westliche. südlich 
von der Breite der Azoren östliche Winde; über dem Golfstrom 
sind die Winde etwas veränderlicher als über den übrigen 
Meeresgebieten. 


17. bis 22. Oktober. Von den Azoren dehnt sich ein 





Hochdruckgebiet bis an die höheren Breiten aus, nach Westen 
folgt ihm eine ebenfalls von Süd nach Nord langgestreckte 
Depression, die auch Minima des Luftdruckes in den mittleren 
Breiten enthält. Diese Depression ist nach Westen anfänglich 
über dem nordamerikanischen Festlande ebenfalls durch hohen 
Luftdruck begrenzt. Diese Luftdruckerscheinungen verschieben 
sich während dieser Lage etwas ostwiirts. So sind die Winde 
über dem östlichen Teile des Ozeans nördlich, weiter westwärts 
siidlich und gehen nach einem Gebiet mit veränderlicherer 
Windrichtung wieder in nördliche über. 


23. bis 27. Oktober, Über den höheren Breiten des Ozeans 
ist der Luftdruck höber, als über den niedrigeren, Von West- 
indien bis zu den Küsten Südwesteuropss erstreckt sich ein 
Depressionsgebiet, das mebrere Minima des Luftdruckes enthält, 
so auch uber der Biscayasee, südwestlich von den Azoren und 
nördlich von den Westindischen Inseln. Über den höheren 
Breiten bis gegen die Azoren herrscheu daher östliche Winde 
vor, während südlich von diesen Breiten der Passat vielfach 
gestört ist. 

28. bis 31. Oktober. Von Neufundland aus erstreckt sich 
höherer Luftdruck nach den sudwesteuropiiischen und nord- 
afrikanischen Küsten hin, während südlich von diesem Hoch- 
druckgebiet mehrere Luftdrackminima sich erhalten. Uber der 
östlich Hälfte des Ozeans herrschen nordwestliche Winde vor, 
über den westlicheren Meeresgebieten gehen dieselben ın östliche 
über. Der Passat ist noch mehrfach gestört. 


Für die Entwicklung westindischer Zyklonen ist 
die Luftdruckverteilung fast des ganzen diesjährigen Monats 
Oktober ungewöhnlich günstig. 
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Die Gefahren der Kohlenladungen. 


(Nach Kapitän A. Frhr. von Schrötter.) 





»Physik und Chemie sind für Seeleute ungewohnte Gebietg<, 
sebrieb mir der Herr Verfasser bei Einsendung seiner Schrift; 
umsomehr ist es anzuerkennen, wenn ein Seemann es unter- 
nimmt. eine speziell chemische, viele Schwierigkeiten bietende 
Frage zu lösen. Die Schrift des Herın Kapt. von Schrötter 
ist für seine fahrenden Kollegen geschrieben, sie enthält aber 
noch manche, dem Gebiete der Erfahrung so gut abgelauschten 
Momente. daß sie einer eingehenderen Besprechung auch in 
einem Feuerwehrblatt würdig ist. 

Die Schrift, durch welche der Herr Verfasser sich um die 
Erhaltung des bedrohten Lebens seiner Berufsgenossen verdient 
gemacht hat, will vor allem die in Schiffahrtskreisen herrschen- 
den veralteten Anschauungen über Kohlenentzündungen aus- 
merzen, sie will aufklären, aber auch zugleich Mittel und Wege 
zur Beseitigung der Gefahren angeben, was sie in vollstem 
Maße auch tut. Die Schrift zerfällt in zwei Teile: J. Explosion 
der Kohlengase und II. Selbstentziindung der Kohlen- 
ladungen. 

Wir würden es für zweckmäßiger gehalten haben, wenn 
die zehn letzten Seiten der Schrift in einem besonderen III. Teil, 
»die Maßregel zur Verhütung der Kohlengefahren«, besprochen 
hätten. 

Nach kurzer. aber sehr faßlicher Erklätung über die Ent- 
stehung der Kohlenarten geht der Herr Verfasser in echter 
Seemannsweise sofort auf den bösen Geist in den schwarzen 
Diamanten, auf die Koblengase los, welche er als die schlimmsten 
Feinde der Bergleute und der Seeleute bezeichnet, beide werden 
von der gleichen Gefahr bedroht! 

Es folgt dann eine Charakteristik verschiedener Kohlenarten 
nach ibrem Gehalt an gefährlichen Gasen; hierbei vermeidet 
der Herr Verfasser gasarm befundene Kohlen als mindergefährlich 
hinzustellen oder nur gewisse Kohlen aus einer Zeche für ge- 
führlich, andere Zechen für gefahrlos zu bezeichnen; er ver- 
fällt nicht in diesen. früber allgemein begangenen Fehler und 
dieses Verhalten ist besonders zu würdigen. 

Schiffskapitäne sollen jeder Kohle mißtrauen, denn jede 
im Schiff verstaute Kohle hat ihre Launen, welche oft ürger 
sind als die Launen des Blitzes. 

Auf Grund seiner auf Schiffahrt gemachten Erfabrungen 
und seiner Studien, wobei gegebene Verhältnisse von sechs be- 
sonders charakteristischen Entzündungen von Kohlengasen auf 
Schiffen einer chemisch sehr zutreffenden Beurteilusg unter- 
worfen werden, leitet der Herr Verfasser fünf Regeln ab, die 
eicht allein auf Schiffen, sondern zum Teil auch da, wo über- 
haupt Kohlen in geschlossenen Räumen lagern, genau befolgt 
zu werden verdienen (Bahnhöfe, Gasanstalten, Koblen- 
bandlungen usw.) 

Ich verweise auf das Original und möchte nur das Hand- 
werkszeug anführen, mit welchem nach Wunsch des Herrn 
Verfassers jeder Schiffskapitän ausgerüstet sein und sachgemäß 
arbeiten sollte: 

Sicherheitslampe, Barometer, Thermometer, Luken, Luken- 
vierkant, Plaukengänge, Ventilation des Kohlenraums und der 
Kohleuoberfläche, Wetterverbältaisse, speziell Windrichtung. 

Es wäre freilich sehr wünschenswert gewesen, wenn der 
Herr Verfasser sich über die Sicherheitslampe und ihre An- 
wendung eingehender ausgesprochen hätte, denn Unkenntnisse 
in der Behandlung der Sicherbeitslampe, fehlerhafte Konstruktion 
derselben können hier zu großem Unbeil führen. 

Bei Beachtung der fünf richtig begründeten Regeln auf 
Blatt 17 bis 20 vermag jeder Kapitän auf einem Schiff die 
Gefahren der Koblengas- Explosion auf ein Minimum zu 
reduzieren. 

Mit eben so großem Geschick hat der Herr Verfasser die 
„Selbstentzündung der Kohlenladungen“ behandelt. 
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Nach einer jedem Laien recht klaren Erklärung des Begrits 
»Verbrennen«e (Oxydation) wirft zwar der Herr Verfasser de 
von Liebigsche Ansicht der Selbstentzündung durch Schwefelkis 
ohne weiteres über Bord, aber im großen und ganzen trifft er 
den Nagel auf den Kopf, wenu er die Vorbedingungen ı 
den Kohlenselbstbränden in den mit angezogenem Sane- 
stoffgas beladenen, zu Grus gewordenen Kohlenmassen, welch: 
unter hohem Druck der darüber gelagerten Kohlenschichtes 
stehen, ‚findet. 

Es ist entschieden ein Verdienst des Herro Verfasser, 
seine Kollegen auch auf andere Ursachen, welche zur Eot- 
zündung der Kohlen Anlaß geben können, aufmerksam gemacht 
zu haben, aber die Liebigsche Ansicht so ohne weiteres abzz- 
tun, ihr sogar vorzuwerfen, sie habe durch ihre Verdffest- 
lichung die richtige Erkenntnis der Hauptfaktoren der Sethe 
briinde verhindert, ist nur durch den eigenen Ausspruch ds 
Herrn Verfassers »Chemie sei ein ungewohntes Gebiet für 
Seeleute« zu entschuldigen. 

Im loteresse der für Seefahrer wertvolleu Broschüre mul 
hier hervorgehoben werden, daß der Schwefelkies in feinen 
Zustand und angefeuchtet den Sauerstoff weit stärker aozics 
als Kohle; wenn aber diese Sauerstoffanziehung durch dic 
Koble gerade als Hauptfaktor für die Selbstbrande bezeichmt 
wird, so mul dann ein Gehalt an Schwefelkies erst recht 2s 
Mithauptfaktor gezihlt werden, denn die chemische Bindung 
des Schwefelkieses mit Sauerstoff erfolgt unter starker Witee 
entwiekelung. 

Die verschiedenen Ursachen der Koblenselbstbrände sis! 
nur nach und nach erkannt worden, es hat jahrelanger Arts: 
bedurft, um zu erforschen, daß die Koblenseibstbrände ox 
auf einen, sondern auf mehrere zusammen, oft gieichzty 
wirkende Hauptfaktoren zurückzuführen sind. Zu Liebigs Ze 
(vor 37 Jahren) wurde our ein Hauptfaktor, der Schwefabs 
benannt, weil der fragliche Koblenbrand stark schwefdke 
haltige Kohle betroffen hatte; erst viel später kam ms 
zu der Erkenntnis, daß schwefelkiesfreie Koble auch den 
Selbstbrande unterliegen kann, aber damit kanh die Liebig 
Entscheidung nicht erschüttert werden! 

Den Kapitiinen kann nicht genug zugerufen werde 
»Schützt alle Kohlen vor Selbstbrand, aber vor allem habs 
besonders acht auf die Kohlen mit den goldigglänzenden ob 
weilllichschimmernden Schwefelkiesschichten !« Umi letztere zu 
erkennen, bedarf es keiner chemischen Kenntnisse, das = 
scharfe Auge des Kapitiins genügt hierzu vollkommen. 

Wie bei der „Explosionen von Kohlengasen“, so gibt der 
Verfasser auch bei den „Kohlenselbstentzündungen“ fis! 
Regeln an, die, für die verschiedenen Verhältnisse berechne 
so klar und verständlich begründet sind, daß sie von jede 
Kapitän glatt befolgt werden können, 

Der Herr Verfasser bringt auch neue Systeme zur Aul- 
findung und Löschung von Feuerstellen in den Kohleamase 
durch Peil- oder Löschröhre und Kohlenbohrer; allen diese 
Vorschlägen, Anweisungen, auch in der Verwendung von Lisch- 
wasser, Löschdampf und Löschgasen, von Rauchkappe Wr. 
kann chemischerseits nur zugestimmt werden. 

Die Schrift des Herrn Kapitän von Schrötter hat ihr Zi 
in glinzeoder Weise erreicht; so kurz gefaßt sie auch At, # 
verdient wegen ihrer Bedeutung eine eingehende Besprechust 
und wärmste Empfeblang! Möge sie auf keinem Schiffe fehle, 
denn sie verheißt jedem Schiffe »Glückliche Seafahrte, Fel 
der Kapitän den vom Herrn Verfasser gewiesenen Kurs stevett: 

Konstanz, im Juli 1903. 

Gewerberat Dr. ron Schwerte: 
Archiv für Penerschutz, Rettungs- und Feuerkischweset 














Deutscher Nautischer Verein. 


Drittes Rundschreiben. 


Gesundheitliche Ausfihrangshestimmangen zur See- 
mannsordnung. Von dem Herrn Staatssekretär des Innern 
geben mir auf meine Eiogabe vom 6. v. Mts. Abdrücke der 
im Ausschuß des Reichsgesundheitsamts für Schiffs- und 
Troperbygiene unter Hiozuziehung von Sachverständigen aus 
Schiffahrts- und ärztlichen Kreisen vorberatener Entwürfe von 
gesundheitlichen Ausführungsbestimmungen zur Seemanns- 
ordoung vom 2. Jani 1902 zu, Der Herr Staatssekretär be- 
zeichnet es als erwünscht, wenn die Stellungnahme des Deutschen 
Nautischen Vereins tunlichst bald erfolgen könnte. 


Indem ich den Mitgliedern ein Exemplar dieser Entwürfe 
ubersende, ersuche ich, möglichst bald Stellung zu demselben 
zu nehmen und mir das Ergebnis der Beratungen mitzuteilen. 


Die Vorsteher der Kaufmanoschaft zu Stettin äußern sich 
über diesen Gegenstand wie folgt: 


»Wir bemerken zunächst, daß im allgemeinen die Vor- 
schriften unseres Erachtens so kompliziert sind und eine so 
minutiöse Tätigkeit des schon nach jeder Richtung bin mit 
Formalien überladenen Kapitäns erfordera, daß sie praktisch 
zu einem großen Teile undurchfiibrbar erscheinen. Auch wird 
dem Reeder eine Verantwortung auferlegt, die er beim besten 
Willen nicht zu tragen vermag. Auf Grund solcher Vor- 
schriften wird ein vorsichtiger Kapitän Arzneimittel außer 
den Hausmittelu überhaupt nicht verabreichen. 

Zu $2 Abs. 2. Es erscheint unbedingt notwendig, daft 
die Bestimmungen dieses Paragraphen bezüglich der Hospital- 
kojen nicht für die Schiffe Geltung haben dürfen, welche 
vor Inkrafttreten des eventl. Gesetzes erbaut sied oder sich 
im Bau befinden, 

Zu $ 4. Die Schriftstücke müssen von der Reederei 
innerhalb 3 Tagen nach Ankunft des Schiffes in dem Hafen, 
in dem der Arat das Schiff verläßt, der Behörde zugestellt 
werden, Eine Zustellung von der Meldung des Arztes bei 
der betreffenden Behörde von seiten der Reederei wird schon 
deshalb teilweise garnicht durchführbar sein, weil der Reeder 
nicht weiß, wann der Arzt sich meldet. 

Zu § 6. Die Bestimmung, daß der Reeder für die 
Ausrüstung mit den Arzooimitteln und anderen Hilfsmitteln 
sowie Lebensmitteln zur Krankenpflege zu sorgen hat, ist 
undurchführbar. Der Reeder kaon nicht vor jeder Reise, 
welche das Schiff antritt, dasselbe besuchen, um eine Apotheke 
einzurichten, besonders, da der Reeder nicht immer in der 
Hafenstadt wohnt, wo das Schiff beheimatet ist. Die Ver- 
antwortung dafür muß dem Kapitän überlassen werden, 
welcher ohnehin nach § 513 des H.-G.-B. für die vorschrifts- 
mällige Ausrüstung und Verproviantierung des Schiffes zu 
sorgen hat. 

Zu $7 Abs. 1. Die Arzneimittel können nur dann 
von den Reederu im Inlande bezogen werden, wenn die 
ganze Ausrüstung im Iolande stattfindet. 

Absatz 2. Es entzieht sich völlig der Kenntnis des 
Kapitäns resp. der Reederei, wie die üblichen Hilfsmittel in 
deutschen Krankenhäusern beschaffen sind. Die Reederei 
kann daher auch nicht verantwortlich gemacht werden, daft 
nur solche Hilfsmittel bezogen und verwandt werden. 

Zu $ 10. Der Schlüssel zum Arzneischrank muß nach 
unserer Meinung in Verwahrung des Kapitäns resp. des 
Vertreters desselben gehalten werden. 

Zu $ 12. Die Prüfung, welche dieser Paragraph fordert, 
ist unserer Ansicht nach von den betreffenden Landes- 
regierungen und auf Kosten derselben auszuführen und nicht 
von der Reederei zu veranlassen. Es könnte hierbei nach 
Art der Revisionen von Apotheken und Drogenhandlungen 
(Zirkular vom Minister der geistliches, Unterrichts- und 





Kiel, den 7. September 1903. 


Modizinal - Angelegenheiten vom 16. Dezember 1893 und 
Vorschriften über die Besichtigung der Drogen- und ähnlichen 
Handiungen vom 1. Februar 1894) verfahren werden. Im 
Auslande muß die Prüfung durch die Konsuln auf Kosten 
des Staates und nicht auf Veranlassung der Kapitäne er- 
folgen. Der letzte Absatz des $ 12, wonach die Kosten der 
Priifung dem Schiffer zur Last fallen, müßte dabin abge- 
ändert werden, daß die Kosten der betreffenden Landes- 
regierung auferlegt werden.« 


Die Handelskammer zu Kiel führt in einem Bericht an den 
Herrn Regierungspräsidenten in Schleswig dem Sione nach aus: 


+Nach Mitteilungen von sachverständiger Seite kann 
man im allgemeinen wohl den Bestimmungen über die Unter- 
suchung von Sveleuten auf körperliche Beschaffenheit, Farben- 
blindbeit und Sehscharfe zustimmen, unter der Bedingung, 
daß die See-Berufsgenossenschaft die Kosten der Untersuchung 
übersimirt, jedoch sind hierbei durchaus praktische Be- 
stimmungen erforderlich, u. a., daß die körperliche Unter- 
suchung nicht bei jeder vielleicht schou in wenigen Tagen 
zu erneuernden Anmusterung erfolgt. Die Bestimmung über 
die Herstellung der Wasch- und Baderäume, Brausen, Aborte 
usw. geben in verschiedensten Richtungen zu Bedenken 
Veranlassung, da dieselben auf den kleinen Schiffen häufig 
garnicht durchzuführen sind, und jedenfalls vielfach nicht 
unerbebliche Kosten verursachen. Im allgemeinen ist von 
den geforderten Bestimmungen zu sagen, daß sie über das 
erforderliche Maß der Fürsorge in gesundheitlicher Beziehung 
hinausgehen und dali durch dieselben der Keederei, namentlich 
der kleinen, neue Lasten auferlegt werden, welche sie bisher 
nicht zu tragen hatte, so z. B. außer etwa vorzunehmender 
baulicher Änderung an dem Schiff auch die Lieferung von 
Matratzen und Keitkissen an die Schiffsleute; diese Teile 
wurden bisher gewohnheitsgemalßs von den Schiffsleuten selbst 
gestellt, was auch in gesundheitlichem Interesse liegt. 


Erankenfirsorge für Seeleute. Von den Vorstehern der 
Kaufmannschaft zu Stettin ist an den Herrn Regieruogs- 
präsidenten dortselbst berichtet, »daß irgendwelche Mehr- 
belastung weder den kleinen noch den großen Reedern zuge- 
mutet werden kann. Die Lasten — aus den verschiedensten 
Ressorts nachgerade unerschwinglich geworden; wir erinnern 
ao die enorme Frhöhung der Hafenabgaben, an die ebenso ge- 
stiegenen Beiträge zur See-Berufsgenossenschaft, die gesteigerten 
Ansprüche an die Reeder infolge der Unfallverhütungsvor- 
schriften, die bald zu erwartenden rigorosen mit großen Kosten 
verknüpften Verordnungen des Reichsgesundheitsamts, die 
höberen staatlichen und kommunalen direkten Abgaben gegen- 
über den Hansastädten und dem Auslande. Dazu kommt die 
spezielle Mehrbelastuug für die Krankenfürsorge aus der neuen 
Seemannsordnung, nach welcher auch die Behandlung der ge- 
schlechtskianken Seeleute der Reederei zur Last fällt, eine 
Belastung. welche mit enormen Kosten verknüpft sein wird, 
denn solche Behandlungen dauern häufig 3 Monate und darüber. 
Schon nach der früher geltenden Seemannsordnung waren die 
Ausgaben für die Krankenfürsorge der Seeleute auf den 
Schiffen unseres Bezirks sehr bedeutend. Nach vorliegendem 
Bericht hat die hiesige Reederei von G. Gribel allein im Jahre 
1902 an Krankenhauspflege „# 3593 bezablt. 

Wir sind der Meinung, dali die Lasten nicht vermehrt 
werdeu dürfen, und wenn auch eine Differenz gegenüber dem 
Krankenversicherangsgesetz zu ungunstea der Seeleute entstehen 
sollte, so ist doch auf der anderen Seite zu berücksichtigen, 
daß der Seemann zu den Kosten nichts beiträgt, während in 
den übrigen Betrieben der Arbeitnehmer */,, der Arbeitgeber '/, 
der Kosten zahlen muß, Auf solcher Basis wäre natürlich 
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die Beurteilung der Frage eine andere; nach dem gegenwärtigen 
gesetzlichen Zustande scheint mit einer dreimonatlichen Forsorge- 
pflicht ia den heimischen Gewässern jeder billigen Anforderung 
an die Reederei entsprochen zu Sein. 

Wie schon erwähnt, ist weder der größere noch der kleitiere 
Reeder imstande, größere Lasten auf sich zu nehmen. Daß 
ein kleiner Einzelschiffer auf einer Jacht von 2 Mann Be- 
satzung im Krankheitsfalle diese 2 Mann nicht 6 Monate lang 
(ca. # 2,50 pro Mann und Tag) in einem Krankenhause behandeln 
lassen kann, wodurch ihm eine Ausgabe von rund 900 „# er- 
wächst, bedarf einer näheren Erörterung nicht, dazu sind der 
königlichen Regierung die werig beneidenswerten Verhältnisse 
unserer Küstenschiffer zu gut bekannt; aber solche im Ver- 
hältnis zu größerer Besatzung entsprechend hébere Lasten kann 
auch der größere Reeder nicht tragen.« 


Die Handelskammer zu Kiel äußert sich in eben denselben 
Sinne nach Befragung der Reedereien des Bezirks. In einem 
Bericht an den Herrn Regierungspräsidenten in Schleswig wird 
u, a. ausgeführt, daß die Reederei in den leizten Jabren durch 
die sozialpolitischen Versicherungsgesetzgebungen erheblich be- 
lastet sei, und zwar durch die Novelle zum See-Unfallver- 
sicherungsgesetz und durch die Invaliden- und Altersversicherung. 
Die geplaute Einführung einer. allgemeinen Witwen- und 
Waisenversicherung werde wohl weitere Lasten bringen. Die 
Durchführung der Unfallverhütungsvorschriften habe jedenfalls 
erhebliche Opfer gefordert; durch die Seemanns-Ordnung sei 
eine weitere Ausdehnung der Krankenversicherungspflicht ein- 
getreten und auch sonstige Belastungen herbeigeführt. Aus 
diesen Gründen sei dem Wunsche der Reedereien zuzustimmen, 
wenn von einer weiteren Belastung derselben dringend abge- 
raten werde, weil diese immer mit dem Auslaude zu konkurrieren 
hätte, wo solche Lasten nicht bestünden. Für die preußischen 
Reedereien komme hinzu, dal sie meist stärker durch staat- 
liche und kommunale Abgaben belastet seien, als die hanseatischen, 
Die Handelskammer habe durch eine Rundfrage festzustellen 
gesucht, ob darch eine Ausdehnung der Krankenversicherungs- 
pflicht auf 26 Wochen im allgemeinen erhebliche Opfer ge- 
fordert werden, Es sei festzustellen, daß nicht gerade viele 
Fälle eine Fürsorge über 13 Wochen hinaus erforderlich 
machen, es könne aber sehr leicht der Fall eintreten, daß 
namentlich kleine Reeder durch einen soleben Fall derart be- 
lastet würden, daß sie dieselben schwer tragen könnten. Daber 
sei von einer weiteren Ausdebnung entschieden abzuraten. 





Generalversammlung des Vereins für Sozialpolitik. 


Wie den Lesera erinnerlich sein wird, haben wir schon 
früber über die beabsichtigte Generalversammlung des Vereins 
gesprochen und dabei dem Wunsche Ausdruck gegeben: der 
Verein wolle zunächst die Wirkung der neu in Kraft ge- 
tretenen Gesetze, Verordnungen und Vorschriften, mit denen 
die deutsche Seeschiffahrt im letzten Jahre überreichlich ge- 
segnet worden ist, abwarten, ehe er mit nguen Vorschlägen 
hervortrete. 

Die in Hamburg in den Tagen vom 14.—17. September 
abgehaltene Versammlung, die vom Vorsitzenden Professor 
Dr, Schmoller eröffuet wurde, begriftte namens der Stadt 
Hamburg ihr präsidierender Bürgermeister Dr. Burchard. Der 
erste Gegenstand der Tagesordoung, und nur zu ibm können 
wir kurz Stellung nehmen, beschäftigte sich mit der Lage 
der in der Seeschiffahrt beschäftigten Arbeiter. 
Nachdem der Referent, Prof Dr. Franke {Herausgeber der 
Sozialen Praxis«) in eingehender und — wir wollen hinzu- 
fügen — durchaus objektiver Weise auf die in den letzten 
30 Jahren eingetretene Veränderung der Verhältnisse im 
dentschen Schiffahrtsbetriebe, auf die Stellung der Reeder zur 
Besatzung, des Kapitäns zu seinem Offizier und seiner Mann- 





Wenn eine solche indessen doch eintreten solle, so müsse der 
von der Kammer bereits im Jahre 1900 ausgesprochene Wunsch 
aufrechterhalten werden, daß die Krankenversicherung der S=- 
leute nicht den Ortskrankenkassen angegliedert werde; ra 
dadurch eine zu schwerfällige Organisation entstehen würde: 


Von dem Danziger Nautischen und Reederverein ist aa 
Bericht an den dortigen Polizeipräsidenten erstattet, in welchen 
auf die jetzt schon vorhandene Belastung der Reedereien infoige 
der Krankenfürsorge hingewiesen wird. In dem Bericht wird 
ausgeführt, dab, wenn nun schon die Belastung für mittlers 
Reedereien aus dem § 5 8.-O. in seiner jetzigen Fassung seh: 
bedenklich sei, ‘solche für kleine Reedereien sogar häufig z 
einer Gefährdung ihrer wirtschaftlichen Existenz führen können. 
Denn wenn z. B. der Reeder eines kleinen Küstenseglers vw 
etwa 3000 .4 Wert 6 Monate lang semen Bestmasu im 
Krankenhause verpflegen und dessen Angehörigen außerde- 
noch ein Viertel der Heuer zahlen soll, so wird ihm das 
mindestens 350 .4 oder mehr als 10%, des Wertes sioa 
Schiffes kosten, Das sind Belastungen, die solche Leute nich 
ertragen können. Der Verein weist ferner darauf hin, dak 
ein innerer Grund für die weitere Ausdehnung der Kranka- 
fürsorge des Reeders für die Seeleute kaum vorhanden st 
Die Fürsorge der See-Berufsgenossenschaft geht bereits jeut 
weiter als bei vielen Landgewerben und binnen kurzem dirt 
sie durch Einrichtung einer Witwen- und Waisenversicheruss, | 
weiche für die Seeleute völlig kostenlos geschehen soll, erweiten | 
werden. Ferner wird dem Reeder durch die Seemanosordaang 
nicht nur eine sehr ausgedehnte Krankenfürsorge auferlegt, ru 
weicher der Seemann keinen Pfennig beiträgt, sondern & & 
dem Reeder auch noch durch den schon angeführten $ #l 
Abs, 2 die Zahlung von einem Viertel der Heuer für die Dawr 
der Krankenhausbehandlung auferlegt worden. Es erscheint 9 | 
daher im Interesse der Erhaltung der Existenzmöglichkeit dr | 
deutschen Reedereien gegenüber den Reedereien and 
Nationen, welchen derartige Belastungen unbekannt sind, » 
höchstem Grade notwendig, endhch einmal mit der weitens 
Erhöhung der Belastungen in sozialpolitischem Interest 
wenigstens so lange aufzuhören, bis auch andere Nationen in 
ähnlicher Weise vorgegangen sind, und bis dadurch dio Arbet- 
bedingungen für unsere deutschen Reedereien gegenüber den 
ausländischen wieder einigermaßen gleichartiger geworden ad. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vere 
Sartori. 
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schaft, der Decks- zur Maschinenmannschaft eingegangen wa, 
beschäftigte er sich mit dem vom Seemannsverband beat- 
spruchten Koalitionsrecht der seemännischen 
Arbeiter in folgender sehr bezeichnender Weise: »Schw 
jetzt haben sich die Seeleute ie verschiedenen deutschen Staste 
organisiert, auch mehrfache Streiks inszeniert, und das Bestehen 
des Seemannsverbandes selbst ist ein Nachweis ibres Koalitioss- 
rechts. Erstreben sie weiteres, dann ist die Besorgnis nicht 
zu unterdrücken. daß sie Strapfparagraphen nach dem Muster de 
$ 153 werden in den Kauf nehmen müssen, ohne für das Dienstrer- 
hältois auf dem Schiffe etwas zugewinnen,« Mit anderen Wortes: 
Die Seeleute niederer Chargen stehen hinsichtlich des Koalitioss 
rechtes heute günstiger da, als die gewerblichen Arbeiter, De 
1'/,stündige Rede des Herrn Referenten gipfelte in folgenden 
Schlußbemerkungen ; »Das Gesamtergebnis der sozialpohtischen 
Wirkungen der wirtschaftlichen und technischen Umwälung 
bei der Seeschiffabrt ist, bei allen Schattenseiten, „doch es 
erfreulicher Fortschritt. Aus eigener Kraft hat ‘ihe teats 
Reederei ihre Stellung erruugen. Das Anseben Dentschlands 
in der Welt ist zum Teil ein Verdienst unserer Habdelematitt 
und auch ihrer Besatzung. Ihre körperliche abd gi 


Hebung liegt im Interesse der Reeder. So widerstreitend in 
Einzelfällen auch die Interessen der Reeder und der Schiffs- 
maonschaften sein mögen, am letzten Ende sind ihre Interessen 
solidarisch, das Interesse einer blühenden Schiffahrt. 


Hierauf nabm als Korreferent Kapt. Polis (Vor- 
stand der Nautischen Abteilung in der Hamburg-Amerika-Linie) 
das Wort, um vom Standpunkt des Praktikers aus in längerer 
durchdachter Rede die Verhältnisse zu schildern, wie sie heute 
in der Seeschiffahrt liegen; unter besonderer Berücksichtigung 
der Ansprüche seemännischer Arbeiter und der Grenzen, inner- 
halb deren die Möglichkeit besteht, einen Ausgleich schaffen 
zu können. Seine Ausführungen trugen ebenso wie die seines 
Vorredners das Kennzeichen großer Sorgfalt, die auf ihre 
Fertigstellung verwandt worden war. Sehr beachtenswerte 
Vorträge, auf die wir, wenn sie erst in Gemeinschaft mit 
den anderen später gehaltenen Reden, in Buchform heraus- 
gegeben sind, noch zurückkommen werden. Auch die See- 
Berufsgenossenschaft und ihre Tätigkeit wurde vom Korrefe- 
renten in eingehender Weiss gewürdigt und ihr das Verdienst 
zugeschrieben, die Sicherbeit an Bord deutscher Kauffahrtei- 
schiffe erheblich durch ihre fürsorglichen Maßnahmen erhöht 
zu haben. Der See - Berufsgenossenschaft haben die see- 
männischen Arbeiter die große Verbesserung ın den letzten 
Jahren zu danken. wobei besonders die Einführung der Tief- 
ladelivie auf grund des bahnbrechenden Vorgehens der Ham- 
burg- Amerika Linie zu nenoen ist. Damit ist ein Werk zum 
Abschluß gekommen, das hoffentlich seine gute Wirkung auf 
die soziale Lage der Seeleute nicht verfehlen wird, Was die 
Verluste an Fischdampfern betrifft, so wird die See - Berulfs- 
genossenschaft auch bier hoffentlich Mittel und Wege zur Ab- 
hilfe finden Auch die Fürsorge der verschiedenen Behörden 
im Hafen verdient Beachtung. Die Berechtigung der Angriffe 
seitens des Seemannsverbandes kann an sich nicht bestritten 
werden, denn die Kritik zeitigt immer nützliches. Aber die 
Forderungen gehen ins Maßlose und schädigen in ihrer Fort- 
dauer die Disziplin au Bord, in der wir bis jetzt noch das 
Vorbild aller Nationen sind. 

An der oun folgenden Diskussion beteiligte sich als erster 
der Vorsitzende der See - Berufsgenosseuschaft, Herr Richd. 
C. Krogmann, indem er zunächst, auf voranfgegangenes 
Ersuchen des Korreferenten, die Maliregeln besprach, welche 
die See-Berufsgenossenschaft zu ergreifen heabsichtige, um die 
deutsche Fischdampferflotte gegen Unfälle, wie sie sich im 
ietzten Winter zugetragen haven, gewappneter zu machen. Im 

Anschluß daran ging Redner auf die Sammelschrift des Vereins 
für Sozialpolitik über die Lage der in der Seeschiffahrt be- 
schäftigten Arbeiter ein und bat den Augriffen der reeder- 
feindlichen Presse nicht zu viel Gewicht beizumessen. Die 
See-Berufsgenossenschaft antworte im Einverständnis mit dem 
Reichsversicherungsamt auf die Angriffe prinzipiell nicht. Er 
wies dann noch einen Passus in dem Tönniesschen Beitrag der 
vorerwähnten Schrift scharf zurück und schloß mit dem Wunsch, 
daß der Verein für Sozialpolitik auch ferner mit der See- 
Derufsgenossenschaft gemeinsam arbeiten werde. 


Da der Kurreferent die Behauptung aufgestellt hatte, daß 
außer Schiffsleuten auch Schiffsoffiziere für die Errichtung eines 
Reichs - Schiffabrtsamtes eintreten, nahm Herr Schroedter 
das Wort, um festzustellen, daß die überwiegende Mehrzahl 
deutscher Kapitäne keineswegs Anhänger dieser staatlichen 
idee seien. Unter Anführung verschiedener Beispiele zum Be- 
weis der Unzuläuglichkeit staatlicher Kontrolle in Englaud, be- 
kämpft er die Errichtung eines Reichsschiffabrtsamtes u. A. 
mit der Behauptung, daß bei den bureaukratischen Eigen- 
schaften unserer Beamten, eine aus diesen zusammengesetzte 
Behörde, als aufsichtsführendes Organ der Seefübigkeit deutscher 
Schiffe, hemmend die Entfaltung freier Kräfte beeinflussen 
und störend auf den Entwickelungsgang unserer Handelsflotte 
einwirken müsse. 
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Nachdem Prof. Dr. Tönnies zunächst einen Angriff 
des Herrn Krogmann als irrtümliche Auffassung hinzustellen 
versucht hatte, wandte sich Rechtsanwalt Dr. Heckscher 
gegen die angeblich hohen Geldstrafen des hamburgischen See- 
mannsamtes, um daran den Wunsch zu knüpfen, daß in das 
hamburgische Seemannsamt ein moderner sozialpolitischer Geist 
einziehen möge. Auch trat er lebhaft für die Errichtung von 
Seeschöffengerichten ein, um unvermögende Schiffsleute, falls 
sie in erster Instanz zu Geldstrafen verurteilt werden und 
Berufung gegen diesen Entscheid einzulegen beabsichtigen, 
wegen Fluchtverdachts vor der Internierung in das Unter- 
suchungsgefängnis bewahren zu können. Hierauf unterzog 
Dr. Heckscher die Leitung des Seemannsverbandes einer 
scharfen Kritik und bedauerte, daß sich trotz wiederholter 
Eioladung kein Vertreter der seemännischen Arbeiter bereit 
gefunden habe, als Berichterstatter über die Lage seiner 
Kollegen aufzutreten. Mit auffallend sehr scharfen Worten 
verurteilte er die ablehnende Stellung des Vereins Hamburger 
Reeder und der Handelskammer gegenüber den Bestrebungen 
des Vereins für Sozialpolitik, um zum Schluß für das Zustande- 
kommen einer Kommission aus Reedern und Seeleuten zur Be- 
sprechung wichtiger Sachen einzutreten. 

Herr Prof. Tönnies, der im Gegeusatz zum Referenten 
bestritt, daß die Heuern der seemännischen Arbeiter in den 
letzten 30 Jahren gestiegen sind, nahm die Leitung des See- 
maonsverbandes. insbesondere dessen Vorsitzenden gegen die 
Worte des Vorredners in Schutz. Er meinte u, A., dali wohl 
hauptsächlich Schüchternheit (7) die Ursache sei, wenn kein 
Vertreter der seemännischen Arbeiter im Verein ein Referat 
übernommen babe. Es ist keine dankbare Aufgabe für einen 
Arbeitervertreter, in einem gelehrten Kreise seine Sache zu 
vertreten. Es ist ein richtiges Gefühl, das die Arbeiter leitet, 
weon sie sich sagen: Wir gehören nicht dorthin! Ich weiß, 
so schloß der Redner, ich denke darüber etwas anders als es 
den Traditionen des Vereins für Sozialpolitik entspricht. 


Herr Schauseil, der Direktor der See - Berufsgenossen- 
schaft, als nächster Redner wandte sich, gestützt auf mannig- 
faches Material, gegen verschiedene Behauptungen, die in den 
Sammelschriften des Vereins für Sozialpolitik aufgestellt waren. 
Den sozialpolitischen Bestrebungen zur Hebung der Lage des 
seemannischen Arbeiters, die an sich gewiß Lob verdienen, 
seien Schranken gezogen durch die Frage, ob die Reedereien 
noch im stande sind, Mehrbelastungen zu ertragen. Und die 
Reedereien sind jetzt in dieser Beziehung an der äußersten 
Grenze angelangt, Redner brachte dazu mebrere Äußerungen 
kleinerer Reeder zur Verlesung. Trotzdem machen die Reeder 
jetzt das freiwillige Auerbieten der Witwen und Waiseover- 
sicherung, die kein anderes Land seinen Seeleuten bietet. Ferner 
werden neue Mafregeln behufs möglichster Verhütung von 
Krankheiten ergriffen werden, Ausbildung von Schiffsköchen 
und Ausgestaltung der Speiserolle ins Auge gefallt werden usw. 
Man sehe also. daß die deutsche Reedereı keinen Ansporn zu 
sozialer Tätigkeit von außenher brauche. Sie werde das ihre 
auch weiterhin tun, obwohl ihre Schaffensfreude durch unab- 
lässige Angriffe nicht vermehrt werde. 


Herr Freyer, als Vorsitzender des Vereins Deutscher 
Kapitäne und Offiziere, Hamburg, wandte sich gegen ınehrere 
Stellen in den Sammelschriften des Vereins, um im Anschlul 
daran festzustellen, dali die Mitglieder seines Vereins für die 
Errichtung eines Reichsschiffahrtsamtes, als Aufsichtsbehörde 
über die Seefähigkeit deutscher Schiffe, eintreten, 

Herr Dr. Bébmert dankt zunächst der Bremer Handels- 
kammer und den Bremer Keedern für das große Entgegen- 
kommen, das sie ihm bei seinen Arbeiten für den Verein für 
Sozialpolitik erwiesen haben, Er will dann die Effektenver- 
sicherung des Seemannes auf Kosten des Reeders obligatorisch 
gemacht baben. Was die Unterbringuog der Mannschaft an- 
gehe, so sei die Lage auf den großen Passagierdampfern statt 
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besser, schlechter geworden, und man. kénne den Reedern nur 
empfehlen, hier Remedur zu schaffen. Hinsichtlich der Recht- 
sprechung sei nicht our, wie Dr. Heckscher meinte, für straf- 
rechtliche, sondern auch für zivilrechtliche Fälle eine Anderung 
anzustreben. Das Reichsschiffahrtsamt werde voraussichtlich 
in absehbarer Zeit geschaffen werden, und das sei nur mit 
Freuden zu begrüßen. 

Herr Pastor Thun von der deutschen Seemannsmission 
sprach gleichfalls sein Bedauern darüber aus, daß die Arbeiter 
keinen Vertreter entsendet hätten. Er seinerseits habe in 
seiner zweijährigen Tätigkeit mancherlei Mißstände beobachten 
können, so auf dem Gebiete der Sonntagsruhe, die für die 
Wochendampfer geradezu illusorisch sei. Schließlich bittet er 
um das Interesse des Vereins für die evangelische Seemanns- 
mission. 

In der dann noch folgenden Diskussion, in der es sich am 
der Hauptsache am Berichtigungen handelte, beteiligten sich 
noch die Herren Dr. Nocht, Prof, Tönnies, Direktor Schauseil, 
Dr. Bötzow. Nach kurzen Schlufiworten der Referenten schloß 
der Vorsitzende die Versammlung, nachdem er deren Ergebnis 
kurz dahin resumierte, daß eine Besserung der Lage des See- 
manos und die Beihilfe der Seemannsordnung zu dieser Besse- 
rung anerkanat worden sei, zugleich aber auch die Richtungen 
angezeigt seien, nach denen hin noch weitere Besserung zu 
erfolgen habe. 





Oberseeamts-Verhandlung. 


Strandung des Gaffelschoners -Seesohwalbe«. Das 
Seeamt zu Bremerbaven hatte dem Fübrer des Seglers die 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes ent- 
zogen. weil die Strandung am 10. März d. J. südlich von 
Kap Cantin auf fehlerhafte Navigierung zurückzuführen sei. 
Auf der Reise von Terzeira, Azoren, nach Mazagan, hatte das 
Schiff am 2. März d. J. bei günstigem Winde die afrikanische 
Küste in der Nähe seines Bestimmungsortes erreicht. Durch 
den anhaltend nördlichen Wind beim Kreuzen unter der Küste, 
in Verbindung mit Stromversetzung, war das Schiff am 10. März 
d. Js. mittags auf 32° 48° n. Br. und 9% 19° w. L. ange- 
kommen. Von 1, bls 5'/, Uhr nachmittags wurde das Schiff 
uber Backbordbug von der Küste abgelegt, sodann nach der 
Küste zugelegt. Von 7 Uhr abends ab ist fleiftig gelotet 
worden. Als um 9/, Uhr abends das Land an Steuerbord- 
seite in Lee gesichtet wurde, hat der die Wache habende 
Kapitän keine Mafiregel getroffen. Als er dann um 9%, Uhr 
bei 15 Faden Wassertiefe dano Land auch an Backbordseite 
stchtete, versuchte er mit dem Schiffe zu halsen, was ihm 
nicht gelang, selbst daon nicht, als Groß- und Schunersegel 
heruntergelassen wurden. Das Herunterfieren des Schuner- 
segels ist als Febler zu bezeichnen. Unmittelbar darauf stieß 
das Schiff auf Felsen und wurde teils im Boot, teils durch 
Übersprivgen an Land durch die Besatzung verlassen. Der 
Kapitän Loop hat dadurch, dali er nachts der Küste zuge- 
steuert und dali er beim ersten Sichten des Landes das Schiff 
nicht über den andern Bug gelegt hat, die Strandung ver- 
schuldet und einen Mangel an Eigenschaften, die zur Aus- 
übung seines Gewerbes erforderlich sind, bewiesen. Nachdem 
der Verteidiger des Kapitäns und der Reichskommissar ihren 
Standpunkt wiederholt klargelegt hatten, zog sich das Ober- 
seeamt zurück. Nach mehr als zweistündiger Beratung ver- 
kündete der Vorsitzende Geh, Ober-Regierungsrat Werner, dali 
das Oberseeamt beschlossen habe, den seeamtlichen Spruch 
dahin abzuändern, dali dem Schiffer Loop das Patent 
zu belassen und die Kosten des Verfahrens autier Ansatz 
zu bringen seien *). 


”) Wir werden später die Gründe bekannt geben, die das 
(berseeamt zu seiner Stellungnahme veranlaltt haben. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Tod des Leichtmatrosen Koopmann an Bord der 
Sohunergaliot >»Catharina«. Der Spruch des Soeamts laute 
»Am 2. September 1903 ist der Leichtmatrose Hermass 
Koopmann auf 54° 6° N und 4° 45° O gegen 8 Thr 
abends an Bord der Schunergaliot >Catharinac, KDOGP, 
beim Festmachen des Aufenklivers durch Brechen ds 
Außienklüverleiters, den er in Ermangelung eines Pferd, 
am Bugspriet als Pferd benutzte, abgestürzt uud ertrusken. 
Das Tauwerk des Klüverbaumes ist am Nachmittag des Tags 
des Unfalles auf Befehl des Bestmanoes von dem Veru- 
glückten iiberbolt und in guter Ordnung gefunden word 
Der Mangel eines ‘Pferdes am Bugspriet entspricht nich: 
den Unfallverhütungs- Vorschriften der See 
Berufsgenossenschaft und gereicht der Schiffslatu; 
zum Vorwurf. Die getroffenen Rettungsmallnabmen en“ 
sprachen im übrigen der Sachiage. Das Unterlassen da 
Werfens eines Rettungsringes ist zu tadeln, kaon jedoch nat 
Umständen des Falles der Schiffsleitung nicht zum Ver- 
schulden gereichen.« 





Schiffbau. 


Stapelläufe, 

Am 7. September lief auf der Werft von Swan, Hunter t 
Wigham-Richardson in Walker o/fyne der für die Damptschill- 
fahrts-Gesellschaft »Hansa« erbaute Dampfer »Reichenfels: 
vom Stapel. Das nach Lloyds höchster Klasse erbaute Schi“ 
bat eine Lange von 390‘, eine Breite von 50'/,* und erkült 
eine vierzylindrige Maschine nach dem Yarrow, Soblick & 
Tweedy-System. 

Probefahrten. 

Am 13. September machte der auf der Schiffswerft m 
Henry Koch in Lübeck vom Stapel gelaufene Damp 
»Johanne:- seine Probefahrt nach Holtenau, die in allen Tala 
aufs beste verlief und die Übernahme des Schiffes durch de 
Reeder, Herrn Jebsen aus Apenrade zur Folge hatte. Währed 
der Kohlenprobe von Travemünde bis Fehmarn indizierte = 
Maschine durchschnittlich 825 Pferdestärken und erreichte ds 
Schiff dabei eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 11.4 Kootee 
Nachdem die Kohleuprobo beendigt war, wurde die Masäis 
auf ihre größte Leistung gestellt, die durchschnitthch 1%) 
Pferdestärken ergab, wodurch eine Geschwindigkeit von 12.7 
Kuoten erreicht wurde, sodaß die ganze Strecke von Steionff- 
Boje bei Travemünde bis Stollergrund-Feuerschiff, 77 Meilen 
Abstand, in 6 Stunden 18 Min. durchlaufen wurde, gleich 
einer stundlichen Geschwindigkeit von 12,2 Knoten, Wie schw 
anläßlich des Stapellaufs erwähnt, wt die »Johanne« ein Schfi 
von 2200 t Tragfähigkeit bei 17° Tiefgang und speziell für de 
Fahrten in chinesischen Gewiissern gebaut. 





Vermischtes. 


Da an uns verschiedentlich Anfragen gelangt 
sind, weshalb die im Juni des Jahres von det 
Genossenschaftsversammlung der Seeberufsgenosset- 
schaft angenonmmene Tiefladelinie noch nicht ein 
geführt ist, haben wir uns an zuständiger Stelle 
nach den Gründen der Verzögerung erkundigt wo 
folgende Auskunft erhalten. Die praktische Dur 
führung des Beschlusses bedarf der Genehmigung 
des Reichs-Versicherungsamtes, nach dem, auf grand 
des $ 121, Abs. 4 des Seeunfallversicherungsgesetzes, 
»vor der Genehmigung den Landeszentralbehördes 

Bu. 





derjenigen Bundesstaaten, auf deren Gebiete sich 
die Vorschriften erstrecken sollen, Gelegenheit zu 
einer Äußerung zu geben ist.< Im Übrigen sind 
vom Vorstand der Seeberufsgenossenschaft alle Vor- 
bereitungen getroffen, um mit dem Einkörnen der 
Lademarken beginnen zu können, sobald die Ge- 
nehmigung des Reichsversicherungsanıtes erfolgt ist. 


Treibende Wraoks. Nach einer englischen Zeitungs- 
nachricht ist am 16. August auf 39° 50° nördl. Breite, 63° 
‘5° westl. Lange das kielobestreibendse Wrack eines großen 
Schiffes getroffen worden. Sein Heck ragte 6 Fuß aus dem 
Wasser, Raaen und ein Srück des Großmastes schwammen 
lüngsseits. Uber augenscheiolich das gleiche Wrack berichtet 
Kapitän Krech vom Hamburger Dampfer »Blücher«, daß er 
es am 21. August 6 Uhr 45 Minuten Nachm. auf 40° 39° N, 
65% 34° W gesichtet habe. Seiner Ansicht nach ist es ein 
erst vor kurzer Zeit gekentertes Schiff von ca. 800 bis 900 t. 
Das Wrack treibt recht in der den regulären uordatlantischen 
Dampfern vorgeschriebenen Route uud ist für die Schiffahrt 
gefährlich. 

Ausbildung von Sohiffsirzton in der Behandlung von 
Tropenkrankheiten. Der Hamburger Hafenarzt Pbysikus 
Dr. Nocht beabsichtigt in diesem Herbst einen Sonderkursus 
tür Schiffsärzte über die Behandlung von Tropenkrankheiten 
abzuhalten. Der Kursus, welcher am Dienstag, den 1. Dezbr. 
beginnt und etwa 14 Tage dauern wird, ist für ia Hamburg 
ansässige Ärzte gebibrenfre, während für die übrigen Teil- 
nehmer das Honorar auf 40 # festgesetzt ist. 

Prüfungswesen. 

Der nächste Steuermanns- und Schifferkursus beginnt in 

der Navigationsschule zu Lübeck am 1. Oktober 1903. 


“ ” 
* 


Mittwoch, den 14. Oktober d. J., morgens 8 Uhr, beginnt 
in der Navigationsschule zu Geestemtinde eine Prüfung 
für Schiffer auf großer Fahrt und für Seesteuerleute, An- 
mellungen dazu vimmt bis zum vorbergehenden Tage Herr 
Navigationslebrer Krause entgegen. 





Maritime Rundschau. 


Deutschland. 


+ Herr F. L. Loesener ist nach laugem, schwerem 
Leiden im Alter von 69 Jahren verstorben. Mit Herrn 
Loesener scheidet aus der hamburgischen Kaufmannschaft 


wiederum eine Persönlichkeit, die wegen ibrer geschäftlichen 
Fähigkeiten hoch geschätzt war, wegen ihrer persönlichen 
Eigenschaften sich nicht minder grolier Beliebtheit erfreute, 
Der Verstorbene war mehrere Jahre hindurch, bis zu Eude 
1900, Mitinhaber der Reederei - Firma Rob. M. Sloman & Co. 
Nach dem Tode des alten Herrn Sloman, seines Schwieger- 
Yaters, zog er sich, wie die *N. H. B.«e mitteilt, ins Privat- 
leben zurück, blieb aber durch mehrere Ebrenämter mit der 
hambargiachen Geschäftswelt in enger Berührung. 


« a 
* 


Am 18. September haben die nachstehenden Tonnen am 
Mittelgrund (auf der Elbe} durch Verlegung folgende 
geographische Lage erhalten: Mittelgrundtonne West 530 56° 
OO” N.-Br. 8° 34° 97" O.-L., untere schwarze Tonne am 
Mittelgrand 53° 55° 58° N.-Br. 8° 37° 0“ O.-Lg., Mittel- 
Rrundtonne Ost 53° 55° 54“ N.-Br. 8° 39° 36° O.-Lg., 
Spierentonne N 53% 55° 18“ N. -Br. 8° 39° 52” O.-Lg. 


=” » 
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Der auf Hitzschlag zurückgeführte Tod eines 
Trimmers gab dem Reichskommissar zu der Forderung 
Anlaß, daß auf größeren Dampfern die Einrichtung einer 
künstlichen Ventilation vorhanden sein müsse, um den Heizern 
und Trimmern ihre Arbeit zu erleichtern. 


+ ” 
” 


Ausland, 

Damit sich ausländische Seeleute häufiger als es 
beute der Fall ist, in England naturalisieren lassen, 
ist als Bedingung aufgestellt, dab sie gegen eine Entrichtung 
von 5 s (bisher 7 2) englischer Untertan werden können, wenn 
sie innerbalb der letzten acht Jahre fünf Jahre auf britischen 
Schiffen gefahren haben. 


* 
. * 


Unter 253 540 (5500 mehr als im Vorjahre) auf britischen 
Schiffen im Jahre 1902 angemusterter Personen 
waren, abgesehen von Laskaren, 22.82 pCt. Ausländer gegen 
16,66 in 1802 und 15,31 pCt. io 1882. 


Eine Verordnung der norwegischen Regierung zu: Ver- 
bütung von Beri-Beri bestimmt, daß auf norwegischen 
Schiffen in der Fahrt südlich vom 33° N-Br. täglich für 
jeden Mann 30 g Zitronensaft zu verabreichen sind, falls 
frische Kartoffeln oder Yams vicht zu erhalten sind. 


= 
- * 


Die American Shipbuilding Co. hat für die Fahrt auf den 
Großen Seen drei Schiffe von je 11000 t Tragfähigkeit 
mit 550 57 X 31‘ Grüßenverbältoissen kontrahiert. 


Als neuester Auswuchs der australischen Schiffahrts- 
politik ist zu berichten, daß an Bord britischer Dampfer, deren 
Trossen mit Siegeln versehen wurden und dali die 
Schiffe erst von ibren Trossen Gebrauch machen durften, 
nachdem der Kapitän den für Tauwerk üblichen Zoll 
erlegt hatte. 

Im Hafen von Hongkong verkehrten 1902 ins- 
gesamt 103089 Schiffe mit 21537 780 t R. gegen 19 325 384 
im Vorjahre. Vom letztjährigen Verkehr waren 51542 mit 
10 783 502 einkommende und 51547 mit 10754278 t aus- 
gehende Schiffe. Die deutsche Flagge war mit 1873 Schiffen 
und 2704228 t R. am Gesamtverkehr beteiligt. Hongkong 
würde somit, soweit der Seeverkehr in Betracht kommt, an 
erster Stelle marschieren. 





Büchersaal. 


Fern- und Signal-Thermometer, Ein Hilfsbuch bei der Ver- 
anschlagung von Temperatur - Kontrol- Anlagen von 
6. A. Schultze, Berlin, Schönebergerstr. 4. 


Das Bedürfnis nach zuverlässig wirkenden Einrichtungen 
zur Fernübertragung von Temperaturgraden besteht seit langer 
Zeit. Es wird ein stets allgemeineres und dringenderes werden, 
je mehr man sich genötigt sieht, technische Vorgänge, welche 
von Temperaturverhältnissen abhängen, zu überwachen, In 
dieser Schrift sind in der Reihenfolge ihres Entstehens die 
hauptsächlichsten zu praktischer Anwendung gelaogten Fern- 
thermometer-Konstruktionen und ihre Funktionsweise so eingehend 
beschrieben, wie es für den Interessenten erforderlich ist, um 
sich für die Anwendung des einen oder des anderen Systems 
zu entscheiden. Soll die kleine Schrift wahrscheinlich auch 
deu geschäftlichen Interessen ihres Herausgebers dienen, so 
empfeblen wir sie doch der Beachtung der Leser. 
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Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck, 
(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) N Verein 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser } 
in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin“ 
in Stettin. 











Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 











Ostsee, den 19.9. 1903. 
An den Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine, Hamburg. *) S.M.S. »Wittelsbach«. 


Den Verband beglückwünsche ich zu dem uneigennützigen Schritte, den er durch die Eingabe an das Reichs 
des Iunera — betr. »Übergabe der Wachee — bekundet hat. 

Dem Verbande wird bekannt sein, daß ich ein Gegner bin von Vorschriften. durch die die Handelsschiffar 
eingeengt und gehemmt, durch welche den Schiffsfiihrern die Verantwortung für ihr Tun und Handeln erschwert ole 
genommen wird oder durch die den Reedern Lasten auferlegt werden, die nicht zwingend geboten und durch welche dieseltes 
außerstande gesetzt werden, den Konkurrenzkampf mit anderen Nationen zu bestehen. 

Wer aber aus Erfahrung weiß, in welcher Weise häufig, besonders auf Schiffen, die der Küstenschiffahrt obleges, 
das Wachegehen der Schiffsoffiziere gehandhabt wird, kaun es nur mit Freuden begrüßen. wenn aus den Reiben der Sx- 
schiffer heraus die Forderang gestellt wird, daß zwingende Vorschriften erlassen werden, die geeignet sind, diesem die Se 
schiffahrt geführdenden Übelstande abzuhelfen. 

Dali der § 487 des B.G.B. leider nicht genügt hat, beweist eine große Zahl von seeamtlichen Untersuchunge: 
über Schiffsunfälle, die zu beobachten wohl jeder Gelegenheit gehabt hat, der häufiger in die Lage gekommen st, unsere 
Flußmündungen und Küstengewässer zu durchkreuzen. ' 

Bemerken möchte ich nur, daß der Schwerpunkt weniger auf die Übergabe der Wache, als auf das Wachegeheo 
selbst gelegt werden muß, Der Wachoffizier darf nicht mit Arbeiten beschäftigt werden, oder sich mit Dingen beschäftige, 
die seine Aufmerksamkeit von dem Zwecke, dem er dient, ablenken. Der erste Zweck des Wachoffiziers, seine erste Aufgate 
ist aber die Führung des Schiffes. Diese Aufgabe erfordert von dem jeweiligen Führer, also dem Wacheoffizier, dai « 
seine Aufmerksamkeit zuwendet allem, was außerhalb des Schiffes vorgeht. 

Ich hoffe, daß dem Antrage des Verbandes entsprochen werden wird. Es werden dann in Zukunft viele Schi 
unfälle vermieden werden. Hochachtungsvoll, ergebenst 

‘6. Schmidt, Kontre-Admiral, II. Admiral des I. Geschwaders. 


*) Es ist für den Verband eine große Genugtuung, seine Tätigkeit von so hochgeschätzter und sachkundiger Seite = 
der geschehenen Weise beurteilt zu sehen. 








An das Königl. Preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiten, Berlin. 

Dem Königl. Preuß. Ministeriam der öffentl. Arbeiten gestattet sich der gehorsamst unterzeichnete Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine nachstehend zwei Eingaben ergebenst zu unterbreiten : 

1) Betr. „Bessere Bezeichnung der Zinnowitz- und Vineta-Bank.* 

Auf seinem X. Verbandstage in Berlin am 16./17. Februar d. J. hat der Verband Deutscher Seeschiffer-Verane 
folgenden Beschluß einstimmig angsnommen : 

»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine bittet das Königl. Preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiter 
um bessere Bezeichnung der beiden Bünke, im Interesse eines sicheren Passagierdampferverkehrs in Zinmoen: 
und zwar: »um Auslegung einer Spierentonne auf der Südspitze der Zinnowitz-Bank, und um Auslegung zwei 
Spierentonnen zur Kennzeichnung der Nordseite der Vineta-Bank.: 

Dieser Wunsch nach einer besseren Bezeichnung der beiden Bänke ist nicht neu, denn bereits im Jahre IST 
hat der Küstenbezirks-Inspektor mit einem Stettiner Kapitän an Bord eines Regierungsdampfers die Örtlichkeit in Augeuschus 
genommen; die als Ergebnis der Besichtigung gezeitigteo Vorschläge für eine bessere Bezeichnung sind derzeit Einer Hobe 
Regierung unterbreitet worden. Soweit dem Verbande bekannt geworden ist, sind die Vorschläge bis heute erfolglos geblieben. wel 
1) die erforderlichen Mittel dem zuständigen Herrn Regierungs-Präsidenten fehlen und 2)die befragten Wasserbau-Iospektionen rep. 
Lotsen-Kommandeure die Notwendigkeit einer besseren Bezeichnung verneint haben. Im Anfange dieses Jahres ist vom Stettiner 
Seeschiffer-Vehein dem Herrn Regierungspräsidenten erneut ein diesbezüglicher Antrag zugestellt worden, der inzwischs 
dem Hohen Ministerium vorliegen dürfte, 

In Ansehung der schnell aufbliihenden Ostseebäder, wodurch das Interesse eines sicheren Passagierverkebrs eine 
erköhte Aufmerksamkeit erfordert, hält es der Verband für seine Pflicht, jene Forderung zu unterstützen und zur weitere 
Begründung wie folgt sich zu äußern: 

Durch die ungenügende Bezeichnung der beregten Bänke erwachsen den Küsten-Passagierdampfern Verluste au Zt 
und Kohlen, weil sie im Interesse einer sicheren Beförderung ihrer Passagiere um die Bänke herumfahren müssen, während sie 
bei genügender Kennzeichnung der Bänke sicher und io kürzerer Zeit ihre Fahrt zwischen den Bänken hindurch nehmen könnte® 

Im Hinblick auf den in Zionowitz herrschenden Verkehr in den Monaten Mai—September, - täglich mehrere 
Dampfer, die in der Hochsaison auf 7—8 täglich anwachsen und ihre Passagiere an- und abbooten müssen — muß der 
Wunsch nach einer besseren Bezeichnung der Bänke in jeder Hinsicht berechtigt erscheinen. 

Nach einer ungefähren Zusammenstellung sind im Jahre 1902 ca. 2800-3400 Personen von den verschielee® 
Dampfern an- und abgebootet worden. In diesem Jahre dürfte sich der Verkehr noch um ca. 1000 Personen staf a 
auch die Rügen-Dampfer der Bräunlich-Livie beabsichtigen, Zinnowitz anzulaufen. ” 
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Auf dem Ausguck. 


Eine recht empfindliche Lücke macht sich fort- 
dauernd in der neuen Seemannsordnung geltend: 
der Mangel einer Bestimmung, die den Kapitän zum 
Einlegen einer Berufung berechtigt, wenn ein 
Schiffsmann, gegen den er Strafantrag gestellt hat, 
vom Seemannsamt freigesprochen oder auch nach 
Ansicht des Kapitäns zu gelinde bestraft worden 
ist. Die allein zuständige Staatsanwaltschaft wird 
in den meisten solcher Fälle, da sie ja wegen ihrer 
relativen Unerheblichkeit ein öffentliches Interesse 
nicht beanspruchen können, einen etwaigen Antrag 
des Kapitäns abschlägig bescheiden. Rechtliche 
Mittel, die Angelegenheit weiter zu verfolgen, stehen 
ihm nicht zur Seite, der B:scheid des Seemanns- 
amtes ist endgültig. Es läßt sich nicht leugnen, 
daß infolge der Zusammensetzung der Seemanns- 
ämter — unter den beiden schiffahrtskundigen Bei- 
sitzern ist gewöhnlich ein Angehöriger des unteren 
Personals — Beschlüsse zustande kommen können, 
die wegen ihres milden oder gar freisprechenden 
Charakters eine ungenügende Sühne des zur Be- 
strafung beantragten Vergehens darstellen. Solche 
Fälle liegen zur Beunruhigung der betreffenden 
Kreise schon vor. In einem einzelnen hat der frei- 
#esprochene Schiffsmann seiner Genugtuung über 
das Urteil des Seemannsamtes dadurch Luft ge- 
macht, daß er sich auf Postkarten an seinem Vor- 
resetzten über dessen Machtlosigkeit lustig machte. 
Angesichts solcher Vorfälle, kann nur gewünscht 
werden, daß dem »modernen sozialpolitischen Zug«, 
dem Herr Dr. Heckscher kürzlich auf der General- 
versammlung des Vereins für Sozialpolitik mit 
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Emphase ungebinderten Einzug in die Seemanns- 
ämter gewünscht hat, mit großer Vorsicht Zugang 
gestattet wird. 








* 


Wie bei uns durch die See-Berufsgenossenschaft 
in Hamburg ist in England durch das Handelsamt 
in London eine Stelle als Berufungsinstanz fiir 
Kapitäne und Schiffsoffiziere geschaffen, wenn die 
erste obligatorische Untersuchung über ihr Farben- 
unterscheidungsvermögen kein günstiges Ergebnis 
gehabt hatte. Dr. Bickerton, dem die Untersuchungen 
in London obliegen, behauptet nun auf Grund seiner 
bisherigen Erfahrungen, daß Farbenblindheit nicht, 
wie es die Wissenschaft annimmt, angeboren oder 
auch nur dauernd ist, sondern, daß durch äußere 
Einflüße eine zeitweilige Farbenblindheit erzeugt 
werden kann, die mit dem Verschwinden ihrer 
Ursache wieder gehoben ist. So beruft er sich ins- 
besondere auf die Untersuchungen von vier Herren, 
die von der lokalen Kommission als total farben- 
blind bezeichnet worden waren, während die von 
der Zentralstelle vorgenommene Untersuchung kaum 
14 Tage später ergab, daß alle über ein durchaus 
normales Farbenunterscheidungsvermögen verfügten. 
Eine allerdings schwer erklärliche Erscheinung, wenn 
man voraussetzen darf, daß die Untersuchung in 
der ersten Instanz gewissenbaft vorgenommen wurde. 
Dieses unvereinbare Resultat beider Untersuchungen 
verdient um so ernstere Beachtung, als in beiden 
Fällen das Holmgreensche Verfahren angewandt 
worden war. (Es handelt sich um das Jahr 1901, 
als in England noch überall nach dem Holm- 
greenschen Verfahren geprüft wurde), Wenn bei 
uns verschiedene Kapitäne und Offiziere die von der 
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See-Berufsgenossenschaft eingesetzte Subkommission 
erfolgreich für sich in Anspruch genommen haben, 
dann wird dieser Unterschied im Ergebnis darauf 
zurückgeführt, daß beim ersten Male farbige Woll- 
fäden (Holmgreensches Verfahren), beim zweiten far- 
bige Laternen zur Feststellung des Farbenunter- 
scheidungsvermögens angewandt worden sind. Wenn 
aber nach ein und derselben Untersuchungsmethode 
innerhalb weniger Tage unter 14 Appellanten (im 
Jahre 1901 in England) vier erfolgreich waren, dann 
gerät die Theorie von der angeborenen Farbenblind- 
heit doch etwas ins Wanken und bedarf zu ihrer 
Befestigung recht beweiskräftiger Mittel. Wir würden 
es lebhaft dankend begrüßen, wenn von ärztlicher 
Seite über den gegenwärtigen Stand der Forschung 
in der Farbenblindheit Mitteilungen gemacht würden. 


Zu der hier schon mehrfach erörterten Frage, 
ob ein Strafantrag, soll er vom Seemannsamt be- 
rücksichtigt werden, vom Kapitän persönlich in das 
Journal einzutragen ist, erhalten wir den nach- 
stehenden sehr bemerkenswerten Beitrag: 

Hamburg, 18. September 1903. 

Nach Nr. 38 der >Hansa« vertritt das ham- 
burgische Seemannsamt die Auffassung, daß nur 
solche Strafanträge zu verfolgen sind, deren Tat- 
bestand vom Kapitän persönlich in das Schiffstage- 
buch eingetragen ist. Es ist dies ein Irrtum. Das 
hamburgische Seemannsamt ist bisher stets davon 
ausgegangen und hält an diesem Standpunkt auch 
ferner entgegen der Entscheidung des Seemanns- 
amtes Stettin fest, daß die Unterzeichnung der Ein- 
tragung im Schiffstagebuch durch den Kapitän nach 
dem Wortlaut und Sinn des Gesetzes ausreichend 
ist, um eine Strafverfolgung einzuleiten. 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
J. Siemsen Dr. 


z. Zt. Vorsitzender des Seemannsamtes 
zu Hamburg. 


=” * 
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Anmerkung der Redaktion. Die Auf- 
fassung in letzter Nummer ist durch ein Gespräch 
entstanden, das der Verfasser jener Worte mit dem 
Vorsitzenden des hamburgischen Seemannsamtes 
gehabt lat und aus dem er glaubte den Eindruck 
gewonnen zu haben, als teile die hamburgische 
Behörde den Standpunkt des Stettiner Seemanns- 
amtes. Eine mißverständliche Auffassung, wie wir 
in sehr erfreulicher Weise aus den vorstehenden 
Worten ersehen. Natürlich ist damit die Diskussion 
nicht beendet, denn, wenn die hier zur Erörterung 
stehende, hochwichtige Frage von zwei berufenen 
Interpreten in entgegengesetzten: Sinne beantwortet 
wird, bedarf es entschieden einer Aufklärung. Ent- 
weder, wie es der Verein Hamburger Reeder (Siehe 
Seite 446) vorgeschlagen hat oder durch ein gericht- 
liches Erkenntnis. 
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Im Allgemeinen ist anerkannt, daß die Ameri- 
kaner auf dem Gebiete des schnellen Kohlenladens 
die besten Systeme haben, unter denen in erster 
Linie das der Brown Hoisting Machinery Cy »ı 
nennen ist. Auch in Europa ist dieses System set 
einigen Jahren eingeführt und an einigen weniger 
Plätzen anzutreffen; merkwürdigerweise indessen 
noch nicht in den Seestädten und in dem Umfan« 
wie in Nordamerika für Massenartikel, wie Ere. 
Kohlen ete. wo die hohen Löhne und die Strike 
eine Ersetzung der Handarbeit durch Maschinen 
mit Erfolg veranlaßten. Mit den Brown'schen Eir- 
richtungen werden die per Schif! angeführten Kobier 
maschinell gelöscht und in Schuppen oder in der 
freien Luft gelagert, sowie umgekehrt von der 
Lagerplätzen an Bord der Schiffe gebracht und ir 
die Bunker gestürzt. Dieselben bestehen in der 
Hauptsache aus einer beweglichen, auf Schienes 
laufenden Brücke mit einem Ausleger an de 
Wasserseite, auf der eine Laufkatze mit grober 
Geschwindigkeit zwischen den Endpunkten ser 
Brücke hin und her bewegt wird. Das Löschen 
der Schiffe geschieht mittels automatisch wirkende 
Greifer oder Drehkübel, die sich in dem Sehifie 
füllen und nach Kuppelung mit der Laufkatze mi 
einer Geschwindigkeit von 250 m in 1 Minute ling: 
der Brückenbahn fortbewegt und am anderen Eni- 
punkte durch die Luken in den Schuppen gelassa 
werden, um sich hier za öffnen, wodurch das Falkı 
der Kohlen und damit das Zerkleinern derselten 
vermieden wird. Zum Beladen des Schiffes om 
den Schuppen können in umgekehrter Richtung de 
Kohlen ebenfalls mit einem Greifer oder mit eine 
Schaale, auf die 8 bis 10 gefüllte Körbe gestelli 
sind, befördert werden. An Bord werden die Korte 
abgenommen und nach den Kohlenlöchern getragen 
Während der Beförderung längs der Brückenbahr 
werden die Kohlen zugleich auf einer Wage ge 
wogen, zu welchem Zwecke die Laufkatze einen 
Augenblick gestoppt wird. Mit diesen Einrichtungen 
ist es möglich, je nach der Entfernung der Lager- 
plätze vom Wasser, 40 bis 50 t Kohlen aus den 
Schiff in den Schuppen oder umgekehrt zu fördert. 
so daß also mit einer Brücke 400 bis 500 t täglic 
gelöscht oder geladen werden können. Mit zwei 
Laufbrücken kann diese Leistung verdoppelt werdes. 
Zur Bedienung sind erforderlich 1 Maschinist, 1 Mann 
in dem Schiff oder in dem Schuppen für den Greifer 
und | Mann für das Wiegen der Kohlen. Da die 
Einrichtungen sich mit eigener Kraft auf Schienen 
bewegen können, so ist das Verholen des Schiffe 
unnötig. Indem der Ausleger aufgezogen wird, kam 
sich das Schiff ungehindert bewegen, während nach 
Festmachen des Schiffes der Ausleger herunter- 
gelassen wird. i 
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Die neue russische Hauptverwaltung der Handelsschiffahrt und Häfen. 


Von J. 


Unter den mannigfachen Institutionen, welche 
in verschiedenen Ländern die Interessen der Schiff- 
fahrt wahrzunehmen haben, verdient die neugegrün- 
dete russische Hauptverwaltung der Handelsschiff- 
fahrt und Häfen insofern einige Beachtung, als sie 
sich sowohl durch Originalität auszeichnet und dann 
mit besonders großer Machtvollkommenheit ausge- 
stattet ist. Ihre Tätigkeit wird sich auf Alles 
erstrecken, was in der einen oder anderen Weise 
mit der Schiffahrt in Verbindung steht. 

Wie das vor kurzem veröffentlichte Statut dieser 
Hauptverwaltung in der Einleitung anführt, werden 
derselben die Verwaltung und Leitung der Handels- 
schiffahrt und Seebäfen übertragen, sowohl in tech- 
nischer Beziehung, als auch zur Wahrnahme des 
Handels und Seegewerbes, Des Weiteren wird dann 
in den betreffenden Paragraphen angeführt, daß der 
Hauptverwaltung unterliegt: 1) die Fürsorge um 
Erweiterung und Vervollkommnung der Schiffahrt 
und des Schiffbaus, sowie die Verwaltung der See- 
häfen; 2) die Verfügung über die Summen, welche 
von Staats wegen zur Fürderung des Seegewerbes 
und des Schiffsbau, sowie zum Ausbau und zur Ver- 
besserung der Seehäfen, ausgeworfen werden; 3) die 
Verwaltung der Hafenabgaben; 4) Bau, Dock- 
einrichtung, Unterhalt und Benutzung der Seehäfen; 
5) die technische Aufsicht über die Seeufer- und 
Flußmündungen, an denen sich Häfen oder Zu- 
fluchtsorte für Schiffe befinden; 6) die Einrichtung 
neuer Dampferverbindungen und die Beaufsichtigung 
der Tätigkeit solcher Unternehmungen, welche der- 
artige Verbindungen auf Grund eines Vertrages mit 
der Regierung unterhalten; 7) die Verwaltung der 
Navigationslehranstalten; 8) die Fürsorge um Ver- 
besserung der Lage der Schiffsmannschaft; 9) die 
Bestätigung solcher Aktienunternehmungen, welche 
ihre Tätigkeit hauptsächlich auf die Seeschiffahrt, 
den Schiffsbau, Bau und Benutzung von Häfen, 
Löschen und Laden von Seeschiffen erstrecken und 
10) die Beaufsichtigung der Schiffsbaugesellschaften, 
privater, kommunaler und staatlicher Werften. 


Die Hauptverwaltung hat ihre Tätigkeit damit 
begonnen, daß sie alle russischen Seehäfen in ihre 
Verwaltung nabm. Als ihre örtlichen Vertreter 
fungieren in den einzelnen Häfen »Hafenchefs«, 
denen absolut alles unterstellt ist, was mit der Schiff- 
fahrt irgendwie in Verbindung steht, wie Lotsen- 
wesen, Kais, Elevatoren, Stellagen, Docks, Lade- 
plätze usw, Von jetzt an, sobald ein Kapitän oder 
auch eine Reederei irgend ein Anliegen oder eine Klage 
in einem russischen Hafen hat, müssen sie sich an 
den betreffenden Hafenchef wenden, der alles Nötige 


Hahn. 


veranlassen kann, da auclı die Hafenpolizei zu seiner 
Verfügung steht. Die Tätigkeit der Hafenchefs ist 
zurzeit noch nicht genau normiert. Ihnen wird 
ein kollegiales Organ edie Hafenverwaltunge zur 
Seite stehen, in der auch die Kaufmannschaft ihren 
Vertreter haben wird; die wechselseitigen Rechte 
und Pflichten, sowie überbaupt Beziehungen sind 
jedoch noch nicht gesetzlich geregelt. 


Die Fürsorge der Stadtverwaltungen und Börsen- 
komitees um die Seeschiffahrt und Wohleinrichtung 
der Häfen hat somit in Rußland aufgehört. Damit 
jedoch die Kaufmannschaft, sowie alle übrigen inter- 
essierten Kreise die Möglichkeit haben, gehörig 
ihre Wünsche und Ansichten auszusprechen, ist 
bei der Hauptverwaltung als ständiges Organ ein 
»Rat in Seeangelegenheiten« eingesetzt worden, zu 
dem Vertreter aller Ministerien, dann je ein von 
den betreffenden Börsenkomitees gewähltes Glied 
der Kaufmannschaft der Städte Petersburg, Reval, 
Riga, Libau, Windau, Odessa, Nikolaew, Rostow am 
Don, Archangel, Astrachan und Baku, sowie vier 
Vertreter von Schiffahrts - Gesellschaften gehören. 
Dieser-Rat tritt regelmäßig einmal im Jahr zu einer 
Session zusammen. Seiner Begutachtung werden 
unterbreitet: 1) Projekte wegen Aufstellung oder 
Abänderung von Schiffs- und Hafenabgaben, neue 
Gesetze, welche die Handelschiffahrt betreffen, sowie 
die Ergänzung oder Abänderung der bestehenden 
Gesetze; 2) allgemeine Fragen in betreff des Baus 
von neuen Häfen, Verbesserung der bestehenden 
und die Ordnung der Durchführung diesbezüglicher 
Maßregeln; 3) Eingaben und Gesuche der örtlichen 
kommunalen Verwaltungen, der Hafenbehörden, 
Schiffahrts-Gesellschaften und einzelner Personen 
in Sachen der Handelsschiffahrt und Häfen und 
4) alle Fragen, welche die Handelsschiffahrt be- 
treffen, sobald sie vom Chef der Hauptverwaltung 
dem Rat vorgelegt werden. 


Das Programm der bei einer jeden Session zur 
Beratung kommenden Sachen wird zur allgemeinen 
Kenntnis gebracht und den interessierten Kreisen 
zeitig zugestellt. 


Damit die Hauptverwaltung mit den anderen 
Verwaltungszweigen im Konnex bleibe, nehmen 
Vertreter derselben an den Beratungen aller solcher 
Konseils und Komitees teil, die über Tarif- und 
Kommunikations - Angelegenheiten Bestimmungen 
treffen, z B. in den Komitees wegen Bau neuer 
Eisenbahnen, Bau von Chauseen, Ausbau der 
inneren Wasserstraßen, Feststellung der Eisenbahn- 
tarife usw. 


Die nitheren detaillierbaren Bestimmungen über 
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die Tiitigkeit der neuen Hauptverwaltung der Han- 


delsschiffahrt und Häfen können für weitere Kreise 
nicht von Interesse sein. Schon aus dem wenigen 


Angeführten geht deutlich hervor, daß man nicht 
zuviel sagt, wenn man behauptet, dal das genannte 
Institut seinen Rechten und Prärogativen nach 
einem Ministerium gleichkommt. An der Spitze 
derselben steht augenblicklich als Chef ein Groß- 
fürst. Die Zukunft wird lehren, ob die Tätigkeit 
der neuen Hauptverwaltung den hochgespannten 


Erwartungen entsprechen wird. Zu Hafenchels 
sind bis jetzt ausschließlich der Reserve ange- 
hörige Marineoffiziere ernannt worden. Man dari 
nicht vergessen, daß dieselben doch nur Beamte 
sind und folglich läßt es sich schwer erwarten. 
daß sie in Sachen der ihnen unterstellten Häfen 
ebensoviel Energie und Iniative entwickeln werden, 
wie bisher die Börsenkomitees und Stadtverwal- 
tungen, welche am Blühen und Gedeihen der betr 
Häfen direkt beteiligt waren. 


Die deutsche Kauffahrteiflotte im Jahre 1903. 


Über den Bestand der gesamten deutschen 
Handalsflotte, der in den einzelnen Häfen regi- 
strierten Schiffe und ihrer Besatzung liegt für den 
1. Januar 1903 vom Reichstatistischen Amt eine 
Aufstellung vor, die, wenn sie auch nicht Anspruch 
auf absolute Vollständigkeit macht, doch durchaus 
zu einem Überblick genügt. Hiernach bestand die 
deutsche Kauffahrteimarine aus 4045 Schiffen zu 
2203804 Netto- oder 3265 795 Brutto-Raumgehalt 
mit 56441 Mann Besatzung. Davon waren 2500 
Segel- und Schleppschiffe zu 581 365 oder 629388 t 
mit 13457 Mann und 1545 Dampfschiffe zu 1 622 439 
oder 2 636 407 t mit 42984 Mann. Auf das Ostsee- 
gebiet fielen: 388 Segel- und Schleppschiffe zu 
22297 oder 25919 t mit 1094 Mann und 469 
Dampfer zu 217 220 oder 353 596 t mit 6235 Mann, 
Bleiben für das Nordseegebiet: 2112 Schlepp- und 
Segelschiffe zu 559068 oder 603474 t mit 12 362 
Mann und 1076 Dampfer zu 1 405 219 oder 2282 811t 
mit 36749 Mann. 

Das außerordentlich starke Übergewicht des 
Nordseegebietes insbesondere im Dampfer-, aller- 
dings auch im Seglerbestand, ist sowohl auf die für 
den Weltverkehr günstigere geographische Lage der 
Nordseehäfen mit ihrem kapitalkräftigen industrie- 
reichen Hinterland, wie auch auf die unter- 
schiedliche Form, zurückzuführen, in der das 
Reedereiwesen in den beiden Distrikten ausgeübt 
wird. Im Nordseegebiet mit wenigen Ausnahmen 
große Aktiengesellschaften, deren Betriebskapital 
sowohl von der Bevölkerung am Platze wie auch 
von Binnenländern zusammengebracht ist; geleitet 
von weitblickenden, im Weltverkehr aufgewachsenen 
Personen; im Ostseegebiet verhältnismäßig viele 
Partenreedereien, deren Teilnehmern angesichts der ge- 
schäftlichen schlechten Lage nicht verdacht werden 
kann, wenn sie ihr an sich schon mäßiges Kapital, das 
wenig oder gar keinen Zufluß vom Binnenland 
erhält, nicht in Unternehmungen stecken, die nur 
in geschäftlicher Hockkonjunktur große Gewinne 
abwerfen. In den Nordseehäfen reguläre Dampfer- 
linien, die einem ungünstigen Frachtenmarkt wider- 
standsfähiger gegenüberstehen als »Trampse, der 
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Hauptbestandteil der Ostsee - Dampferflotte. Es 
scheint aber, als ob der Bestand von Handelschiffex 
im Ostseegebiet am 1. Januar 1903 seinen tiefsten 
Stand erreicht gehabt hat, und als ob sich auch 
dort die Erkenntnis immermehr durchringt, dal 
das den Reedereigeschiiften günstige Kapital aus- 
sichtsreicher in. Aktiengesellschaften als in Parten- 
reedereien arbeite. Eine für deutsche Schiffahrt 
verhältnisse auffallende Erscheinung sind auch die 
sehr zahlreichen Neubauten von mittelgroßen Fracht- 
dampfern für wilde Fahrt innerhalb des letzten 
Jahres, Dieser neuen Schiffahrtspolitik, wenn «ir 
sie so nennen dürfen, wird in erster Linie der Se 
danke zugrunde liegen, aus einem Park moderner. 
billig arbeitender Frachtschiffe Vorteile zu ziehe 
sobald, wie es für absehbare Zeit erwartet win. 
der Frachtenmarkt ein günstigeres Aussehen erhält 
Während in früheren Jahren, insbesondere End: 
der Neunziger des vorigen Jahrhunderts uni 
auch noch in 1901 bis zur Mitte 1902, vor 
wiegend Schiffe großer und größter Abmessungen 
von deutschen Werften für deutsche Auftraggeber 
abgeliefert wurden, hat sich das Bild seit Mitte 
vorigen Jahres wesentlich geändert. Unter 
Neubauten *) waren 15 große Dampfer für ham- 
burgische und bremische Großreedereien und 3° 
Dampfer von 2000 bis 4000 t Tragfähigkeit für 
kleinere, insbesondere Ostseereedereien. Das it 
insbesondere für unsere Schiffsbauwerften, ein 
sehr bemerkenswerte Erscheinung. die daraul 
schließen läßt, daß sich die deutsche Ostseeflotte 
entschiedener als bisher am deutschen Seeverkehr 
zu beteiligen wünscht. 

Nach der erwähnten Keichsstatistik war am 
1. Januar 1903 der Schiffsbestand in den einzelner 
Häfen der tolgende: ‘Siche Tabetlo 5, 41.) 

Der Schiffsbestand der übrigen deutschen See- 
hafenplätze, wie Memel, Swinemünde, Stralsund, 
Barth, Tönning, Blankenese, Finkenwärder um 
Papenburg, war am 1. Januar 1903 durchweg 
je unter 10000 t Br, Raumgehalt. 





*) Ausgeschlossen von Seglern, Schleppern, Fisoheriabt- 
zeugen und Jachten. 
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Hamburg............ 
Bremen 
Flensburg 
Stettin 





Schleswig 
Oldenburg 
Rostock . 

Wismar 


~ Raumgebalt 


249,552 
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Dampfschiffe 

Anzahl Raumgehalt 

t Br. tN. | ¢ Br. 
265.595 | 5 919,818 11.477.985 
183.489 | 310 | 436. 710 | | 717.525 
650 | 75 | 58.352 | 92.279 
1.649 | 102 12.78 | 71.975 
29.254} 32 | 6.164 | 12.367 
_ 35 | 22.188 | 39.314 
3.124] 54 | 23.188 | 34.756 

30.9933, — | — | - 
6.884} 50 | 14.868 | 27.245 
980] 31 | 138.005 | 21.629 
14 | 11.499 7.668 
1 434 757 
13 | 10.571 | 16.757 
18 | 9.820 | 15.602 
21 | 5.890 | 10.369 
5 | 7.868 12.742 
10 | 319 ! 978 
20) 6.482 | 10.330 





Der Schiffsverkehr von Hamburg im Jahre 1902. 


Die vom handels-statistischen Bureau herausgegebene 
tabellarische Übersicht des hamburgischen Handels ist für das 
Jahr 1902 erschienen. Sie gibt, wie alljährlich, bis ins Einzelne 
Aufschluß über die im Berichtsjahre angekommenen und ab- 
gegangenen Seeschiffe, geordnet nach ihrer Flagge, nach ihrem 
Herkunftsland oder Bestimmungsort. Erweitert um die Er- 
gebnisse des letzten Jahres sind die Tafeln, welche nach Flaggen 
über angekommene oder abgegangene Seeschiffe seit 1861 und 
nach Flaggen wie nach Bestimmungsört seit 1841 kurze Angaben 
»uthalten. Die gleiche Erweiterung hat eine Tabelle über die 
Entwiekelung der Seeschiffahrt in Hamburg seit 1791 erfahren, 
auch ist, wie bisher, der Beteiligung regelmäßiger Linien am 
Gesamtverkehr eingehende Aufmerksamkeit geschenkt. An 
diese Aufstellung schließen sich, soweit der auf die Seeschiffahrt 
bezügliche Teil des umfangreichen Werks in Frage kommt, 
zablenmäßige Angaben über den Schiffsverkehr von Altona und 
Harburg für eine Reibe von Jahren dem Hamburger Verkehr 
gegenübergestellt. 

Nach Herkunftsländern geordnet, verteilte sich der 
durch 13297 Schiffe (4272 Segler und 9025 Dampfer) mit 
5727204 (8383 365)") t N.-R. vermittelte Schiffsverkehr in 
1902, auf deutsche Häfen mit 4882 Schiffen zu S66 971 t, 
auf Großbritannien mit 3902 Schiffe und 2602650 t, das 
übrige Europa 2956 mit 1673513, Amerika 1018 mit 2 468 715, 
Afrika 241 mir 365.588, Asien und Australien mit 208 749 857. 
Die Schiffahrt nach Abgangsländern, der ausgehende 
Verkehr mit 13 296 Schiffen (4272 Seglern und 9024 Dampfern) 
und 8704869 (8351817) t N.-R, ging durch 4206 Schiffe 
mit 711703 t nach deutschen Häfen, durch 4425 mit 3 561 664 
nach englischen, durch 3318 mit 1280549 nach dem übrigen 
Europa, durch 792 mit 2038 255 nach Amerika, durch 288 
mit 469179 nach Afrika und durch 267 Schiffe mit 643 519 
tN.-R. nach Asien und Australien. Prozentual ausgedrückt 
waren Segler und Dampfer beteiligt: am einkommenden Ver- 
kehr die Segler 32.1 nach Anzahl und 9,6 nach Raumgebalt 
die Dampfer 67.9 oder 90.4; am ausgehenden Verkehr die 
Segler 32.1 oder 9.7, die Dampfer 67.9 oder 40.3 ®,. 

Zur Veröffentlichung des Bildes über den bamburgischen 
Gesamtwasserverkehr mag auch die Flußschiffahrt berührt 
werden, weil die Veröffentlichungen über den Verkehr aus- 
kanes Seestädte auch die auf Flußschiffahrt bezüglichen 


"Alle in Klammern befindlichen Zahlen borichen sich ant das uhr tar 





Ziffern enthalten. Darnach batten die von der Uberelbe ange- 


kommenen 16 444 Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von 5 319757 t, die 
abgegangenen 16852 eine solche von 5407657 t. Der somit 


im Hamburger Hafen während des Jahres 1902 sich abspieleude 
Wasserverkebr wurde durch 26593 Seeschiffe mit 17 432 163 
t N.-R. und durch 33 296 Flußschiffe mit 11 727 414 t Trag- 
fähigkeit vermittelt. 


Unter den angekommenen Schiffen, wie sie vorher 
nach Herkunftsland, Zahl und Raumgehalt vermerkt worden 
sind, waren 7568 deutsche mit 4656 040 (4 167368) t und 
125936 Mann Besatzung, 3586 englische mit 31250906 
(2904667) t und 74758. 407 norwegische mit 231809 
{203 238) und 7078, 424 dänische mit 132849 (91 776) und 
5006, 671 niederländische mit 124459 (100 664) und 4890, 
268 schwedische mit 100 752 (85 965) und 3529, 82 französische 
mit 94 865 (92697) und 1838, 28 österreichische mit 61 410 
(59175) und 749, 26 italienische mit 58436 (55 740 und 696, 
49 spauische mit 51552 (50 979) und 1147, 23 griechische mit 
37 805 (37 805) und 552 und 44 russische mit 28 829 (19074) t 
und 794 Mann Besatzung. Die nordamerikanische, die brasi- 
lianische und die argentinische Flagge war durch je 1 Schiff 
vertreten. Da angekonmenen und abgegangenen Schiffe nach 
Anzahl und Raumgebalt einander ungefähr gleichkommen, ver- 
zichten wir auf spezifizierte Angaben über die abgegangenen 
Schiffe, wir wollen dagegen, in Prozentsätzen ausgedrückt, die 
Beteiligung der einzelnen Flaggen am Gesamtverkehr der 
letzten 4 Jahre angeben. Nach ihrem Raumgehalt war die 
deutsche Flagge mit 52,6%, (DL.O) beteiligt, die britische 35.9 
(37.2), die norwegische 3.6 (4.1), die dänische 1.6 (1.64), die 
französische 1.03 (1.01), die holländische 1,48 (1.50), die 
schwedische 1.38 (1.15), die spanische 0,67 (0.61) ete. 

Einen breiten Raum nehmen die zablenmäliigen Angaben 
über angekommene und abgegangene Schiffe nach den Häfen 
der Herkunft bezw. nach den Bestimmungshifen in Anspruch; 
ein Material von weittragender Bedeutung, insbesondere für 
Exporteure und Makler. Nicht minder wichtig, aber an dieser 
Stelle ungeeignet zur ausführlichen Besprechung, sind Mit- 
teilungen über die im Berichtsjahre augekommenen und ab- 
gegangenen Schiffe, mit Unterscheidung der Herkunfts- und 
Bestimmungsländer bei jeder Flagge. 

Die Tabellen der seit 1815 angekommenen Seeschiffe nach 
Herkunftslandern, sowie der seit jener Periode abgegangenen 
nach Bestimmungsländern bringen von neuem in Erinnerung 
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dali der Verkehr Hamburgs mit deutschen Häfen nicht Schritt 
gebalten hat mit der Verkehrsentwickeluug nach und von den 
übrigen europäischen Häfen, insbesondere aber, dab der deutsche 
mit deutschen Häfen unterhaltene Schiffsverkehr gegenüber dem 
mit nichteuropäischen Ländern völlig in den Hintergrund ge- 
drängt ist. Diese Verkehrsverschiebung tritt zunächst seit dem 
Zeitpunkt in die Erscheinung, als der Dampfer als vollwertiger 
Wettbewerber des Segelschiffs auftrat und sie fand ihren un- 
mittelbaren Ausdruck seit der Herrschaft der regulären Dampfer- 
linien, seit der Erkenntuis der großen Reedereien, daß in wirt- 
schaftlichen Niedergangsperioden regelmäßige Verbindungen 
zwischen zwei fläfen, den Reedereien, die sie durch ihre 
Schiffe unterhalten, eine größere Gewähr für lohnende Be- 
schäftiguog als Schiffe in wilder Fahrt bieten. 

Der in einer anderen Tabelle seit 1861 gezeigte ham- 
burgische Schiffsverkehr, gesondert nach Flaggen, gibt zu der 
erfreulichen Beobachtung Anlali, daß die Beteiliguug der deutschen 
Flagge am jeweiligen Gesamtverkehr ständig gewachsen ist, 
ganz besonders stark aber in den letzten Jahren. Während 
prozentual ausgedrückt der deutsche Anteil von 1861 bis 1900 


a) deutsche Reedereien. 





Reedereien 


Hamburg-Amerika Linie........ 


Hamburg-Stidamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft. .. . , 


Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft >Hansa«, Bremen . 


Woermaop-Linie, Hamburg 


Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Kosmos«-, Hamburg .. 
Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg . 


Rob, M. Sloman jun. 


Deutsche Levante-Livie, Hamburg . 


Deutsche Ostafrika-Linie, Hamburg .........-...22222222... 


Norddeutscher Lloyd. Bremen ........ 


Union-Linie, Hamburg .........0 2. 00.00 cc ee eee aes 


_ Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs-Reederei,..,...-. 


A. U. de Freitas & Co, Hamburg .. 


b) Einige ausländische Reedereien. 


Union Castle Mail S. S. Co., London,,.. 
British & African S. N. Co, Liverpool oo... 00.0... 
Brauer Line, New-York ............22-222 user one seen 
Booth 8. 8. Co.. Liverpuol.... 2... ccc eee ree sees 





| Anzahl | Netto-Raumgehat 
Routen | der | für alle Reises 
Darin 102 | 11 
Kanada 4'113, 27 376 2 it 
Baltimore 17:1 49 | 187114) 5 
New-Orleans 8113) 44924) Ch 
New-Yorker 16 | 78 | 499 709 | Snow 
Westiodische 42/88 | 152446 | am 
Bahia-Santos } 9117 38575 | 3 
Paranagua-Rio Grando ! 5 | 10) 1880! um 
Para-Manaos | 4567 10 200 | 458 
Montevideo-Rosario 7 9 24519 SW 
Westküste 3 4 10030 ° BE 
| Östasiatische 15 1261 W800, 18 
 Bahia-Santos 13 |35 1 104341 | OES 
| Paranagua-Rio Grande 11.4 18 29326; 3a 
| Para-Manaos ) 6. 4) 26625) 1M 
! Montevideo- Rosario 15 | 40 1270387 14046) 
1 Portugiesische | 2120 11302: Mil 
| Montevideo-Rosario 6 u 13403! Woe 
I Ostindisehe 40). 60 5 164261 0 194i 
| Westafrika U; ordi 
} Mittelmeer 3/14 3189) - 
Westküste 28 48 | 124127 | 10H 
Australische 23 140 | 120400 | 10993 
Mittelmeer 21 |91 ) 107370: 1 
Konstantinopel-Algier Io art a 
| Alexandrien-Malta 2 2) veo ite 
| Odessa-Samsun lis) 2731} wy 
Jaffa-Mersina 10 | 15 | 18810, 1859 
' Ostafrika - 14 | 39 44556! 7398 
Ostasiatische 14) 22) SAU! — 
New-York u. NewportNews 7 | 24) 68898 3668 
J Portugiesische 11 [50 40312, 8 
| Mittelmeer 8 12 | 9342; 1038 
| Mittelmeer | Tietz) BMW 
. | | | 
Kapkolonie 24; 36) 107628; 768 
) Westafrika | 22/60 | 71490} 6148 
New-York—Philadelphia ! 7 | Xi m - | 
. Brasilianische | BO | 27 | 44820 | 4080 


nur 41%, (nach dem Raumgehalt) betrug, war er im Dork 
schnitt in den letzten Jabren 52. Noen auffallender matt! 
sich diese Zunahme bei Anwendung absoluter Zahlen geltesi 
Bei einem jährlichen Durchschnittsverkehr 2500000) Rt. 
(ausgehende und einkommende Schiffe) war im Jahrser 
1860— 70 die deutsche Flagge mit 833 000 t beteiligt, im nächst 
Jahrzehnt bei 4214 000 t mit 1495 000, von ISSO bis Ine 
bei 7 746000 t mit 3211000, von 1890 bis 1900 bei exe 
durchschnittlichen Jahresverkehr von 13232618 R.-T. ms 
4878 322 t, während im 1902er Gesamtverkehr mit 17 £22 Inj 
R.-T. allein 9285831, also mehr als die Halfte durch & 
deutsche Flagge vermittelt wurde. 

Wie alljährlich mögen nun noch einige Angaben über ds 
Beteiligung einzelner Reedereien an dem letztjährigen Gesam- 
verkehr folgen, Gemeint sind ausschließlich die in regelmälli 
Fahrt in Hamburg angekommenen Dampfer in aufar- 
europäischer Fahrt, geordnet nach dem Namen ihre 
Reederei, nach den Routen, die sie einhalten, nach der Anz! 
ihrer Reisen, nach dem Raumgehalt und nach ihrer Place. 
Darsach siod: 
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Stapelliufe von deutschen und beilischen Werften (August 1903). 
EI | N : 
5 n Raum- | Name as 
3 Grössenverhältnisse | gehalt | Auftraggeber Erbauer des Schiffes i 
| a) deutsche Werften. | { 
F pl 2 256X395 X17'6" | 2150 t TE! Chinesische Küstenf.-Ges., Hamburg Flensburger Schiffsbau-Ges. | Helene Menzell |G 
FsD| _ F. Alb. Pust, Geestemiinde _ Seebeck A.-G., Geestemünde | Amalie 
FD) 25: 53620 2200 = || M. Jebsen, Apenrade Heory Koch, Lübeck | Johanne > 
55.4050 .30%3 05m) 600» | W oermano-Linie, Hamburg Bremer Vulkan, Vegesack Helene Woermann) BC 
„1 244>¢35'2" en | 2050 » || Chinesische Küstenf.-Ges., Hamburg! Flensburger Schiffsbau-Ges. | Carl Menzell G 
» | 24053525 — Svenska Lloyd, Gothenburg | Schömer & Jensen, Tönning Albania L 
ss | 3025C41S021" 3. | 3500 » |Dampfsch.-ReedereiHornA.G.,Liibek) Neptunwerft. Rostock Portonio G 
_ | _ M. F. W. Jacobs, Geestemünde | Job. ©. Tecklenborg, Geestemünde Nordstern 
| b) englische Werften. 
FD 38x49 HK 296“ _ Broufoot 8. $. Co., Bristol J. L. Thompson & Sous, Sunderland) Camberwell L 
gp BOX 18X90" = Kine Firma in Hull | Smiths Dock Co., North Shields dot SIERT; 
FD, 3365 KAT X24 10°“ | 5330 » | Amniog Bros, Cardiff Richardson, Duck & Co., Stockton | Dartmouth |» 
Schwimmdock 475‘ Lange 8500 » | Regierung in Natal Swao,Hunter & Rickardson, Wallsend 
FD) 31644 22'6" fo — ‘ Kilsyth 8. 8. Co., Newcastle "Craig, Taylor & Co., Thornaby | Kilsyth » 
| 872<46% PP ii | Bedouin S$. S. Co., Liverpool | W. Pickersgill & Sons, Middlesbro} Sirocco > 
PD 423KI2K ISA" 11000 » |, Prince Line, Liverpool | R. Craggs & Sons, Middlesbro | Welsh Prince | » 
FD — | 567 ea Commercial Gas Co., London Eine "Firma in Newcastle | Limebouse | 
“| -- 860 Eioe Firma in Lissabon R. Craggs & Sons, Middlesbro Zambezia B 
PD IHOXKSUKSH 11" 10200 t TE.) Turnbull, Martin & Co, London |R.AW.Hawthorn,LesslieC.‚Hebburn) Ayrshire | L 
kK _ 16000 Dpl.) Britische Admiralität Eine Firma in Barrow Edward VIL | 
FD) 356x462" 204" 6000 t TE George Baird & Son, Shields R. Thompson & Sons, Suaderland | Dunav | , 
+ | S$40%50%(25'3" 6150 » | Pensacola Trading Co. | Wm, Doxford & Sons, >  E. 0, Saltmarsh B 
» | S29%45%K 23'0" - | R. J. Blacklin & Co, W.-Hartlepool' Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Leonis IL 
| 135 XK24XK 113“ _ | Stephensun, Clarke & Co., London Wood, Skioner & Co., Bill Quai | Lewis | > 
» | 380452544" _ | Hessler 8. S. Co., W.-Hartlepool Furness, Withy & Co,, Middleton, Porpoise > 
oe SASK IHK" 4500» || Knowles & Forster, London , R. Stephenson & Co., Hebburn | Sabia 
» | S6OK4B6 305" _ | Wester & Barraclough, Hartlepool J. Priestman & Co., Sunderland | Alston 
| c) schottische Werften. 
PD 568 X64'4° X42'3" 1 2800BRT Union os Line Fairfield Shipb. & Eng. Co., 0/Clyde|| Armadale Castle |) » 
„| 3000 > | Barclay, Curle & Co., Whiteinch | Cluny Castle | » 
BU 50x31 _ British & | Burmese 8.N.Co., Liverpool) Denny & Bros., Dumbarton Irrawaddy BC 
4755533 | 7000 > — Aberdeen Line, London Stephen & Sons, o/Clyde | Miltiades |L 
ri) 14624 X10'6" | — Anchor Shipping & Foundry Co., New Zealand Mackie & Thomson, Govan | Alexander | » 
> | MOKAIK 28H" 6800: TE. Auchen 8. 8. Co, Glasgow Russel & Co., Port Glasgow | Anchencrag | 
. H55X54° 10°33'10" 10000 >» | Knight Line, Liverpool Ch. Connell & Co., Scotstoun Knight of the Thietle: » 
s 130x712 | 500 » Eine hamburger Firma Graugemoutb& GreenockDockyardC. Flotow 
FD 29040 207" 1900 BRT. B. L. Naira & Co, Dundee Caledon Sbipb. Co., Dundee | Lewisport 
PD) A40X58% 46 10000 » 4 P. & ©. Company ‚ Caird & Co. Greenock Mongolia a 
FD _ 58001 Th S. M. Steeves & Co., Liverpool Russell & Co., Port Glasgow Langdale 
PD) _ 1300 BRT. Bristol S. N. Co. ‚ Campbeltown Chipb. Co. Milo N 
FD | 250% 33 16°8" _ Goole 8. 8, Co,, Goole Arch. M’Millan & Son, Dumbarton | Humber 2 
PEKING 3000 t Tf. New Ontario 8. 8. Co.. Canada Grangemouth &GreenockDockyardC.| Neepawah 
«| 1OX2SX12 _ Ernest Nesle, Port Dinorwie | Ailsa Shipb. Co. Elıdor 
| | d) irische Werften. 
PD| 496° Länge 7600 BRT.| P. & O. Company ' Workman, Clark & Co., Belfast | Palma ‚BC 
Ausserdem: b) 2 Seeschlepper, 2 Fischerfahrzeuge. c) 6 Fischerfahrzeuge, 1 Flulipassagierdampfer, 2 Fischdampfer, 


I Seeleichter. 
Anmerkung. 


> Sevler, SI Schlepper, T Tankdanmıpfer, 
Voritas, N Norske Lloyd, BC Britis 


(Fortsetzung aus No, 38, ) 


RPD bedeutet Roic ey 


enerschiff, 4 Dampf-Jacht, DB Dam 


Corporation. 


tdampfer, PD Passagiordampfor, FD Frachtdampfer, 
pfbagger. — 


(i Germanischer Lloyd, L LU 





Deutscher Nautisch 


Drittes Rundschreiben. 


Besetzung der Kauffahrteisohiffe mit Kapitänen und 


Schiffsoffizieren. 


In einem 


Schreiben der Vorsteber der 


Kaufmannschaft zu Stettin au das Vorsteheramt der Kaufmann- 
schaft zu Danzig werden auf Grund eingehender Beratungen 


mit Reedern und befahrenen Kapitänen die Gründe angeführt, 


nach welchen der Vorschlag, dali auch solche Matrosen, welche 


nur Dampferfahrzeit haben, zur 
Schifferprüfung zugelassen werden, 


Dienstes auf dem Dienst auf Dampfern. 


folgende: 


Stenermannsprüfung und 
unter Beschränkung ihres 
Die Gründe sind 


I. Zuvörderst ist bier ein Mangel an Steuerleuten für 


Dampfer out 
gewesen. 


vereinzelt und vorübergehend fühlbar 


4 


= 


2. Sie fürchten, daß die Kollisionen zwischen Dampf- und 


Segelschiffen sich vermehren 


werden, wenn die Steuer- 


er Verein. 


Kiel. den 


FsD Fischdampfor, K Kriegsschiff, KD Kaboldampfer, 


loyd-Register, B Bureau 


7. September 1903. 


laute nicht eine gewisse Zeit auf Segelschiffen gefahren 


haben. 


Steuerleute, welche auf Segelschiffen unbefahren 


sind, sind bei drohender Kollisionsgefahr nicht imstande, 
die Bewegung dieser Schiffe gehörig zu beurteilen, 


. Sie fürchten ferner, dal die schon jetzt zu beklagende 


Unkenntois der Dampferbesatzungen bei manchen see- 
männischen Arbeiten wachsen und zur Untauglichkeit 
in Augenblicken der Gefahr führen könnte, wenn die 
Ausbildung auf Segelschiffen wegfallen sollte. 

Auch Dampfer kommen in Lagen, in welchen prak- 
tische seemännische Tüchtigkeit, die mao rur auf Segel- 
schiffen erwerben kann, unbedingt nötig ist. 

Sie nehmen an, daß wenn die Kollisionsgefahr und die 
Gefabr, Havarie herbeizuführen, eine größere wird, auch 


die Assekuranzprätmien steigen. 
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5} Sie teilen nicht die Ansicht, dal einem Stevermaon, der 
auf Segelschiffen gefahren hat, jede Erfahruug in bezug 
auf Stauung der Ladung fehlt. 

Die Segelschiffe werden ’auch gegenwärtig noch zu einem 
großen Teil durch die eigene Mannschaft gestaut, und auch bei 
solchen Segelschiffen. die durch Arbeitsleute gestaut’ werden, 
hat der Stenermann die Leitung der Stauung fast ausschließlich 
durch Schiffsstauer besorgt. Größere Dampfer pflegen mit 
mehreren Gängen zu gleicher Zeit zu laden, und der Steuer- 
mann ist auch oft mit der Empfangnahme von Stückgütern am 
Lande beschäftigt, so daß er die Stauung gleichzeitig nicht 
leiten kann, 

Die Vorsteher sind der Ansicht, dal, um ein sicheres, 
nach allen Richtungen hin erschöpfendes Urteil über diese An- 
gelegenheit zu erhalten, es am richtigsten sein wird, dieselbe 
dem nächsten nautischen Vereinstage zu unterbreiten und 
stellen einen diesbezüglichen Antrag anheim.< 

Yon dem Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine in Hamburg wird zu diesem Gegenstand fol- 
gendes angeführt: 

Über das in Ihrem 2. Rundschreiben unter 4 erwähnte 
Thema wurde in einer Mitgliederversammlung unseres Vereins 
bereits eingehend beraten. Einstimmig wurde folgende Reso- 
lation in der Versammlung am 6, August d. J. gefaßt: 

»Nachdem bereits früher eine Strömung sich geltend 
machte, die vorgeschriebenen 12 Monate Fahrzeit als Voll- 
matrose auf Segelschiffen bebufs Ablegung der Steuermanns- 
prüfung fallen zu lassen und dafür diese Fahrzeit auf Dampfern 
zu gestatten, müssen wir leider schen, daß der Wunsch in 
neuerer Zeit wieder von den Vorsteherämtern der Kaufmann- 
schaft zu Danzig, Königsberg und Memel geäuliert wird. Der 
behauptete Mangel an Schiffsoffizieren, sowie eine etwaige Un- 


geübtheit derselben im Dampferdienst, ist zum gröliten Teile’ 


dem geringen Entgegenkommen der Resdersien gegenüber den 
jungen Schiffsoffizieren, welche soeben von der Steuermanns- 
schule gekommen sind, zuzuschreiben. Deshalb müssen wir 
aus mehreren Gründen dringend wünschen, dai} jene Be- 
stimmung Kraft behält, nach welcher von den 24 Monaten 
Fahrzeit als Vollmatrose 12 Monate auf Segelschiffen znge- 
bracht sein müssen.« 

Weiteren Äußerungen über diesen Gegenstand sehe ich 
entgegen. . 

Funkentelegraphie. lu Veranlassung der io Berlin tagenden 
Konferenz zur Beratung über die Funkentelegraphie ist von dem 
Kieler Nautischen Verein die folgende Eingabe an das Reichs- 
postamt zu Berlin eiugesandt: 

»Die deutsche Reederei hat die Entwicklung der draht- 
losen Telegrapbie nicht nur mit dem größten Interesse ver- 
folgt, sondern auch von den durch dieselbe für den Schiff- 
fahrtsbetrieb gebotenen Annehmlichkeiten und Vorteilen schon 
mebrfach praktischen Gebrauch gemacht. Eine Anzahl der 
Schiffe der deutschen Handels - Reederei sind bereits mit 
Apparaten für drahtlose Telegraphie ausgerüstet, und weitere 
Ausrüstungen sind für die Zukunft im Aussicht genommen, 
denn es ist unter allen Umständen angenehm, wenn das auf 
See fahrende Schiff möglichst lange nach der Abfahrt und 
vor der Ankunft mit dem Lande in solcher Verbiadung steben 
kann, dal ohne Störungen telegraphische Mitteilungen hin 
und her gegeben werden können. Je größer nue die Zahl 
der mit Stationen für drahtlose Telegraphie ausgerüsteten 
Handeslsschiffe wird, um so wichtiger wird es, daß denselben 
ein störungsfreier Verkehr erbalten wird. Werden aber an 
deu Küsten Stationen errichtet und in dauerndem Betrieb 
erhalten, welche im ganzen Umkreis weithin jeder schwächeren 
Station das Telegrapbieren unterbinden. so wird der eben 
erst gewonnene Vorteil hinfällig, und der Wert drahtloser 
Telegraphie - Stationen an Bord illusorisch, weil sie im Falle 
des dringenden Bedarfs, z. B. bei Unfällen wegen vorban- 


dener Störung von dritter Seite unbenutzbar bleiben. Fir 
die Reederei wird also erst durch die drahtlose Telegragtis 
dann ein rechter Vorteil und eine Gefahreaverminderung bei 
Seenot geschaffen werden, wenn eine ungestörte Verkehn- 
möglickheit besteht. Es ist nun der lebhafte Wunsch ¢« 
Reedereien, daß eine solche aufrecht erhalten werden mig:, 
sei es durch Vorschrift der Einführung technischer Halt» 
mittel zar Herbeifübrung störungsfreien Verkehr z E 
durch Vervollkommnung und Einführung der abgestimmte, 
Funkentelegraphie und der Strahlentelegraphie. 

Darum ersucht der Nautische Verein zu Kiel das Reichs 
postamt in Berlin, ganz ergebenst, au allen maligebeodan 
Stellen des In- und Auslaudes hochgeneigtest dahin wirke 
zu wollen, daß ein geordnezer Verkehr mittels drabtiee 
Telegraphie für die auf Schiffen befindlichen Stationen au- 
recht erhalten werden könne, indem die dauernde Betries- 
erhaltuug von Stationen, welobe im ganzen Umkreis ax 
weite Entfernungen bin jeglichen solchen Verkehr stires 
können, verboten werde, und nur die Benutzung sicher 
Stationen zugelassen werde, welche den Betrieb alleı anders 
Stationvn im ihrer Nachbarschaft nicht zur Uumögbehis 
machen.« 

Hierzu ist von dem Herrn Staatssekretär des Reichspe- 
amts folgende Autwort eingegangen: 

»Dem Nautischen Verein erwidere ich auf die Eingate 
vom 11. d. Mts. ergebenst, daß ich der weiteren Nateta- 
machung der Fuukentelegraphie für die Handelsmwarice 
dauernd meine oesondere Aufmerksamkeit zawende. Be 
dem heutigen Stande der Technik ist es leider nicht miglict, 
die dem neuen Verkehrsmittel noch anbaftenden Mang 
völlig zu beseitigen. Es erübrigt daher nur, ein Zussnen- 
wirken aller beteiligten Behörden und Unternehmer, Sater 
einrichtungen so zu treffen, und den Betrieb so zu re 
daß jene Mängel auf das geringste Mal} herabgesetzt werk* 
Die Fernhaltuog wechselseitiger Störungen zwischen © 
schiedenen Funkentelegraphenstationen bildet daber exe 
Hauptgegenstand der von Deutsehland vorgeschlagenen wtr- 
nationalen Regelung der Funkentelegraphie. Um aber unt- 
hängig davon zunächst den funkentelegraphischen Verkedr & 
der deutschen Küste nach Möglichkeit zu erleichtern, bie it 
über die zu treffenden Maßnahmen mit dem Reichsmarie 
amt in Verbindung getreten. Ich behalte mir vor, dar 
Nautischen Verein s. Zt. in dieser Angelegenheit weiter 
Mitteilung zugehen zu lassen.« 

Nach den durch die Tagesblätter mitgeteilten Ergebnass 
der genannten Konferenz besteht das Bestreben, dem in 4 
Eingabe des Kieler Nautischen Vereins ausgesprochene 
Wunsche zu eutsprechen. — Die Mitglieder ersuche ich, ils 
zu dieser Frage besondere Auferaugen getan werden booze, 
mir davon Mitteilung zu machen, 

Desinfektions- nnd Feuerlösohapparate. In einer Sitz: 
des Kieler Nautischen Vereins bielt Herr Marinebaumeist 
Neudeck von hier einen Vortrag über einen Desinfektiuns- 10° 
Feuerlöschapparat, Patent Clayton. Vermittelst des Ulasto 
apperats wird durch Verbrennung von Schwefel ein Gas erst. 
welches zur Feuerlöschung, zur Vernichtuog von Ratten em 
anderem Ungeziefer, sowie zur Desinfektion von Schiffen der! 
Eine Beschreibung des Apparates liegt diesem Rundschrub“ 
bei. Ich beabsichtige eine Besprechung über diesen Gege 
stand auf die Tagesordnung des nächsten Vereinstages zu setzt 

Über die »Vernichtung von Ratten au Bord von Shift 
als Malbregel gegen die Eiuschleppuog der Pest« ist in de 
Arbeiten aus dem Kaiserlichen Gesundbeitsamte ein Auf 
von Herrn Physikus Dr. Nocht, Hamburg und Herre 6. Gam 
Assistent am Institut für Sobiffs- und Tropenkrankheits " 
Hamborg erschienen (Souderabdrack aus Bd. XX, Het! 
1903.) In diesem Artikel wird ein Apparat beschrieb, 
welcher dazu dient, ein Gas, sog. Generatorgas zu ers" 





welches, ohne Nachteile für Waren pp., zur Bekämpfung der 
Pestgefahr durch Vernichtung der Ratten an Bord dient. — 
In der deutschen Nautischen Zeitschrift »Hansa« Nr. 35 8. 416 
finden sich ebenfalls Angaben über dieses System. Ich unter- 
lasse nicht, hierauf hinzuweisen. 

Unfallverhütungsvorsohriften der See-Berufsgenossen- 
schaft. In meinem zweiten Rundschreiben vom 7. August 
Nr. 2, Absatz 2 ist hinter »$ 6 der Vorschriften für Dampfer 
und $ 5 der Vorschriften für Segler« einzuschalten: (Absätze 
4, 5 und 6 betr. Führang von Chronometerjournalen.«) 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereius. 
Sartori. 





Schiffbau. 


Bauaufträge. 
Die Elsflether Heringsfischerei bat einen neuen Herings- 
logger an der Elbe io Auftrag gegeben. 


- » 


Stapelläufe, 

Am 19. September wurde der für die Deutsche Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft »Kosmos« auf der Werft von Blohm & 
Voss erbaute Dampfer »Bdfu« (Stapelaummer 168) vom Stapel 
gelassen. Beine Abmessungen sind; 410 506" 32' 6%; 
Tragfähigkeit 7500 t. Der »Edfu« ist als Dreidecker erbaut 
und hat einen durchlaufenden Doppelboden, nach dem Zellular- 
system konstruiert, der zur Aufoahme von Wasserballast dient. 
Steben Querschotten, die bis zum Hauptdeck binaufreichen, 
tsilen das Schiff in acht Abteilungen. Der neue Dampfer wird 
eine Maschine erhalten, die ungefähr 2800 ind. Pferdestärken 
eatwickeln und dem Schiffe eioe Geschwindigkeit von 11-12 
Sm. pro Stunde geben soll. Ein durch schwere Eisenplatten 
verstärkter Bag schützt den Dampfer vor Eisbeschädigungen im 
Smytbskanal. Außer Frachtgelegenheit erhält der »Edfu- vor- 
zügliche Einrichtungen füreine Anzahl Passagiere l.und Il. Kl. Zur 
Aufoahme einer größeren Anzahl Passagiere II]. Kl. werden 
gleichfalls Räumlichkeiten in das Schiff eingebaut werden. Die 
Ablieferung des Dampfers soll Ende November — Anfang 
Dezember erfolgen. 


Am 18. September lief von der Germaniawerft in Kiel 
3. M. Linieuschiff »Hessen« glücklich vom Stapel. Das 
Schiff ist das dritte des uenen »Braunschweig«-Iyps. Die 
Schiffe dieses Typs sind 13200 t groß und hab>n Maschinen 
von 165000 ind. Pferdestärken, während die bisher grüßten 
Schiffe der »Wittelsbach«-Klasse nur ein Deplazement von 
11800 t haben. Der Neubau hat die nene, aus 28 cm.- und 
IT cm.-Schnellfenerkanonen bestehende Armierung, statt der 
bisher benutzten 24 cm.- und 18 cm.-Geschitze. Das 121 m 
lange, tnit drei Schornsteinen versehene Schiff erhält eine Be- 
satzung von 660 Mann. Die Baukosten stellten sich auf 
15.5 Mill. Mark, dazu kommen noch 7.5 Mill. Mark für die 
Armierung, sodaß die Gesamtkosten 23 Mill. Mark betragen. 





Am 18. September lief auf der Werft des Bremer Vulkan 
in Vegesack ein für die Woermann-Reederei in Hamburg be- 
“immter Dampfer, der den Namen »@ouverneur von Putt- 
kamer« erhielt, glücklich vqm Stapel. Das Schiff hat eine 
Tragfähigkeit von 800 t. 

* * 

Auf der Kaiserl, Werft in Danzig lief am 22. September 

der kleios Kreuzer (Ersatz Zieten) +Berlin« vom Stapel. 


Probefahrten. 


Am 12. September machte der auf der Werft von 
Rickmers Reismühlen, Reederei und Schiffbau A.-G., Bremer- 
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haven-Geestemünde, für den eigenen Reedereibetrieb erbaute 
Frachtdampfer »Helene Riokmers<, Kapitän Warnecke, zine 
mebrstündige Probefahrt in See, die zur allgemeinen Zufrieden- 
heit ausfiel. Die »Helene Rickmers« ist mit einer Triple- 
Expansionsmaschine von 1700 Pferdekräften und 3 einendigen 
großen Schiffskesseln ausgestattet; auf der Probefahrt wurde 
mit dieser Anlage eine Geschwindigkeit von 12 Knoten bei 
75 Umdrehungen in der Minute erzielt. Die Werftanlagen 
der Firma Riskmers sind für melrere Jahre noch reichlich 
mit Schiffsneubanten besetzt. So sollen bis 1906 noch 30 Fahr- 
zeuge, worunter 5 Dampfer von der Größe »Helene Rickmers«. 
3 Küstendampfer für China für je ca. 1000 Pferdekräfte und 15 
leichtere für dıe Seefahrt und mehrere Segelschiffe hergestellt 
werden. 





Vermischtes. 


Dampferwege durch die Magollan-Strasse und den 
Smyth-Kanal.*) Diese Veröffentlichung wird in Schiffahrts- 
kreisen entsprechende Anerkennung finden, weil weder über 
die Magellan-Straie noch über den Smyth-Kanal Anweisungen 
in deutscher Sprache bisher vorbanden sind. Erhöht wird die 
Bedeutaug der Schrift noch durch die Eigenschaft des Ver- 
fassers, der seine Erfahrungen, die er als Schiffsführer in der 
»Kosmor«e-Linie gesammelt hat, bier in anschaulicher Weise 
wiedergibt. Im ersten Abschnitt, der die Wege von dem 
Aquator im Sudatlantischen Ozean bis zur Magellan-Straße 
umfaßt, beschäftigt sich der Verfasser mit drei Routen, die 
vom Kap Frio zum Kap Virgines, dem östlichen Eingang der 
Mogellan-Stralle führen, Auf dem der Küste Argentiniens am 
nächsten liegenden Wege, auf dem bekanntlich meistens besseres 
Wetter, und, wenn man südwärts steuert, auch für gewöhnlich 
die günsligste Strömung vorherrscht, ist die Entfernung nur 
30 Sm. lünger als im größten Kreise und 9 Sm. als in der 
Loxodrome. Diese Feststellung wird den Schiffsführero, soweit 
sie ihnen noch nicht bekannt war, die Wahl zwischen den drei 
Routen erleichtern, d. h. sie dürften den inneren Weg bevorzugen, 
zumal sich auf ihm auch häufiger als sonst Gelegenheit bietet 
Gegendampfer anzutreffen; bei etwaigen Schiffsunfällen gewiß 
von großem Wert. Dieser Abschoitt enthält weiter einige 
praktische Anweisungen über die Ansteuerung der Magellan- 
Stralle, wenn sie von nördlicher Richtuug bei Tage oder des 
Nachts erreicht wird. Diese Ratschläge sind insofern wertvoll, 
als bei der Einsteuerung in die Straße wegen der davor- 
lagernden großen Sarmiento-Bank sehr vorsichtig verfahren 
werden muß. Ferner werden eine größere Anzahl Abbildungen 
von Küstenansichten, die io diesem Buche enthalten und 
möglichst dort verzeichnet sind, worauf sie sich bezieben, dem 
Schiffsfiibrer die Navigierung in diesen schwierigen Gewässern 
erleichtern, da es bäufig ganz unmöglich ist, sich in einer 
schriftlichen Anweisung so klar auszudrücken, als es in einer 
Abbildung dargestellt werden kano, In dem zweiten Abschnitt 
befindet sich eine allgemeine Beschreibung über die Magellen- 
Straße und die Patagonischen Kanäle. Hier wird nicht nur 
der Seemann, sondern auch jeder, der sich für Natur und 
Verhältnisse in fremden Ländern interessiert, manches Wissens- 
werte vorfinden, da auch der hier ansüssigen Bevölkerung, der 
Gebirgsformationen, der abuormen Stromverhältuisse, der Wind- 
und Wetterverbaltnisse in auschaulicher Weise gedacht worden 
ist. Für den Schiffsführer kommen in diesem Abschnitt haupt- 
sächlich die auf S. 10—12 erwühnten Vorsichtsmaßrogeln bei 
der Navigierung in Botracht, da hier in wenigen Zeilen dar- 
getan ist, wie man unter Auwendung der gegebenen Vorsichts- 
maßregelu möglichst sicher und schnell durch diese Gewässer 
gelangen kann. 








*) Vou Kapt Charles Lübeke, Iilfsnbeiter der Dontschen Seewarte. 
Nerämenzelen von der Seewarte als „Piste. neue Fohlen, Heft 11. Im 
Verineh von Fekardt & Messtorft, Steinhitt 1 Tress Mk, 1.0 
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In dem dritten Abschnitt ist eine kurze Beschreibung über 
die Durchstenerung der östlichen Halfte der Magellan-Straße, 
doch ist immer ganz besonders darauf Wert gelegt worden, 
daß die schwierigsten Strecken zwar mit größter Vorsicht aber 
auch obne größeren Zeitverlust durchsteuert werden können, 
Außerdem ist in dem dritten Abschnitt der Ankerplätze, Land- 
marken, Tonnen und Untiefen Erwähnung getan; recht aus- 
führlich sind bier die Angaben über Punta Arenas,.‘die süd- 
lichste Stadt Chiles uud zugleich ganz Südamerikas; Mit- 
teilungen, die auch manchen Reeder iateressieren dürften. 

Abschnitt IV behandelt den westlichen Teil der Magellan- 
Straße, der schon deshalb einer besonderen Erwähnung bedarf, 
weil man sich nun entscheiden muß, ob man auf der Weiter- 
fahrt io den Stillen Ozean hinausfabren oder den Weg durch 
die Patagonischen Kanäle nehmen will. Angaben, die diese 
Wahl erleichtern, enthält dieser Abschnitt auf 8. 90—93. Auch 
sind auf S, 94 einige Ankerplätze angegeben, die besonders 
von den Führern der Kosmos-Linie bevorzugt und infolge ihrer 
langjährigen Erfahrungen auch Fremden empfohlen werden 
können. 

Im fünften Abschnitt sind für Schiffsfübrer iosbesondere 
die Angaben über die allgemeine Route, gute Ankerplätze ‚und 
die Vorsichtsmaßregeln bei der Navigierung, die io diesen 
Kanälen noch verschärft werden müssen, von Wert, Auch 
wird erwähnt, dali die Deviation des Kompasses in diesen Ge- 
wässern auf das genaueste beobachtet und möglichst häufig 
bestimmt werden muß, da nur dann auf eine sichere 
Navigierung gerechnet werden kann. 

Abschnitt VI—VII1 bebandeln die Durchsteuerung der 
Patagonischen Kanäle. Sie geben eine anschauliche Schilderung 
der Ankerptitze, Landmarken, Tonnen und Untiefen in diesen 
Gewässern. Beachtenswert für den Schiffsführer ist die auf 
8. 143—146 beschriebene Durchsteuerung der »Englische Eoge«, 
die auch wohl als die schwierigste Durchfahrt in diesen Ge- 
wässern bezeichnet werden darf. Im Abschnitt VIII sind An- 
gaben über die Navigierung an dieser so geführlichen Außen- 
küste bemerkenswert. Auf 8. 192—183 sind dann noch einige 
Nachträge von Meldungen, die wührend des Drucks bekannt 
wurden, vermerkt; unter ihnen die Mitteilung, daß endlich ein 
Leuchtfeuer auf Kap Virgines in Aussicht ist. Auch sind 
für den Schiffsfübrer von Bedeutung, daß der Gray-Kanal erst 
kürzlich vermessen und einige Seezeichen ausgelegt. worden 
sind, Aus den vorstehenden Worten läßt sich folgern, dai 
Kapt. Lübcke seinen seefahrenden Kollegen mit dieser Ver- 
öffentlichung einen dankenswerten Dienst erwiesen hat. Einen 
Dienst, der den Wunsch berechtigt macht: Herr Lübeke möge 
seine Erfabruugen, die er sich in der Navigierung der West- 
küste Südamerikas angeeignet hat, gleichfalls weiteren Kreisen 
zugänglich machen. X. 


Durch die Tagespresse wandert nachstehende Notiz, die 
wir, da sie einen ganz gerechtfertigten Wunsch ausspricht, zur 
Kenatois der Leser briugen. »Das Unglück an Bord des Panzer- 
schiffs »Badeas, welches zwei junge Menschenleben vernichtete, 
mabnt wiederum daran, die Kriegssohiffe der Deutschen 
Marine, wie dies die See-Berufsgenossenschaft für die Han- 
delsschiffe vorschreibt, mit Rettungsgürteln derartig auszu- 
rüsten, daß für jeden Mann der Besatzung ein solcher vor- 
banden ist.- Der Einwand des mangeluden Raumes für die 
Unterbringung ist hinfällig, seitdem Rettangsgürtel in Gebrauch 
sind, welche our '/, des früheren Umfanges einnehmen, und 
seitdem diese Rettungsgürtel in der Form von Kopfpolstern, 
oder zusammengehängt als Matratzen, einen besonderen Kaum 
überhaupt nicht erfordern. Eigentlich sollte sogar die Sorge 
für das Leben der Seeleute einen solchen Einwand überhaupt 
verbieten. -— Das freie Oberdeck der alten Panzerschiffe und 
die hiermit verbundene Gefahr für die bei schwerem Wetter 
dort beschäftigten Manuschaften sind kein Geheimnis, und nichts 


iegt näher, als diese Mannschaften mit Rettungsgürtds @ 
versehen, um so mehr, als gerade die bei der Marine eins 
führten Gürtel bei der Arbeit nicht hinderlich sind, I) ia 
auf der »Baden« nicht geschehen ist, soll kein Vorwar! fr 
deren Kommandanten sein, sondern liegt an der mangelhstt: 
Ausrüstung der großen Schiffe mit nur etwa 50 Gürtel & 
vielleicht 700 Manu Besatzung. Soweit menschliche Vora: 
sicht reicht, hätten die beiden vom Oberdeck gespülten Matrox, 
wenn sie mit Rettungsgürteln aufrecht im Wasser getreb- 
bitten und sich mit den Armen hatten bemerkbar mic“ 
können, vou den suchenden Kuttern oder von Bord der vie» 
Schiffe gefandeo und gerettet werden müssen.« 


Organisation und Verbandsbildung in der Handel 
sohiffahrt. Unter diesem Titel hat Dr. Karl Thief (Hambar: 
eine Schrift erscheinen ‘assen, welche gleichzeitig als ers 
Heft eine neue Sammlung von gemeinverständlichen Vortriges 
und Aufsätzen, herausgegeben vom Iustitut für Meereskunt 
beginut. (Berlin, E. S. Mittler & Sobn.} Dr. Thiel hat mr 
dieser Schrift eine ausgezeichnete Darstellung der organ. 
torischen Bestrebuagen in der Handelsmarine gegeben. Dex 
seitdem unsere beiden grofien Gesellschaften ihre Dampfer ue: 
die Ozeane senden, erschien es notwendig, gerneinsame Al- 
kommen festzusetzen und sich zur Beseitigung gegenseiter 
wie auswärtiger ruinöser Konkurrenz zusammenzuschlieös 
Der Verfasser entwickelt diese Tatsachen historisch vor ur- 
und verweilt eingehend bei den zwizchen den großen tran 
atlantischen Seeschiffahrtsgesellachaften bestehenden Passage 
und Frachtenpools, sowie bei dem sogenannten Morgantıs 
Von dem Wesen des Pools (der teilweisen Betriebsgemainscha‘n. 
sowie den verschiedenen Foımeu der gemeinsamen Abreclmuaz 
gibt Thieß eine lichtvolle Darstellung. So füllt diese anteges: 
und lebendig abgefalite Schrift ein» wirkliche Lücke in & 
reichen Literatur über die Handelsmarioe aus und wir = 
Fachmännern wie von Laien mit gleichem Nutzen ge" 
werden. 


Schiffbau in den Ver. Staaten von Amerika, N: 
den vom Navigationsburean in Washington verüffentitie 
Angaben wurden in dem am 30, Juni 1903 abgelaufenen Fiz 
jahre 1535 Fahrzeuge mit 456076 t Br.-R. gegen 1607 iit 
473981 t R. im Vorjahre in den Ver. Staaten von Ament 
gebaut. Die Angaben über die am 1. Juli 1903 in der Unws 
im Bau begriffenen Schiffe lassen für das nene Fiskaljahr ar 
ein Zurückbleiben der Leistungen der Schiffbau-Industni buster 
den Resultaten des Vorjahres schließen. Eine erhebliche Ab 
nahme zeigte im vergangenen Fiskaljahre die Zahl der suf ir 
großen Seen erbauten Stahldampfer, von 41 mit 131 600th 
gegen 52 mit 161797 t R. im Fiskaljahre 1901/02, Fast ıme 
Drittel der im Jahre 1902/03 erbauten Farzeuge, nänlich © 
Stück mit msgesamt 295 548 t Br.-R. hatten jedes eıne Griese 
von über 1000tR. Davon lieferten die Werfteu der graben Sen 
37 Stahldampfer mit 130283 t R., von denen 4 mit TWILE 
Auf den an der Seeküste gelegenen Werften wurden 18 Dampfe 
mit 101471 t Br.-R. erbaut, die größte Zahl, die von dese 
Schiffstyp auf amerikanischen Wertten je erbaut worden u 
Die im Jahre 1900 bestellten großen Schiffe sind jetzt frif 
oder werden, wenn nicht Strikes ‘oder sonstige Hindernisse & 
treten, im nächsten Frubjahr oder Sommer vollendet. New 
Lieferungsverträge für Schiffe dieser Gattung sind in des bed 
letzten Jahren nicht abgeschlossen worden. Die Zabl de 
amerikanischen Segelschiffe wurde vermehrt um zwei Sebooe 
barken mit 2938 t R., 21 neue hölzerne Schoner von te 
and im Anfang des Jahres der Stahlschoner » Thomas W. Lawsa« 
mit 5218 t R. Nach ibrem Baumaterial geordnet wurde is 
den beiden letzten Fiskaljahren fertiggestellt: 
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a) Stahlschiffe: 
1902/03 1901/02 
7Segler mit 12541 ¢t 8 Segler mit 9223 t 
111 Dampfer mit 251905 t 122 Dampfer mit 275479 t 
b) Holzschiffe: 
1902/03 1901/02 
541 Segler mit 77126t 650 Segler mit 91 840t 
556 Dampfer mit 34930t 580 Dampfer mit 39928 t 


Maritime Rundschau. 


Dentsohland. 

Die Ver. Bugsier- und Frachtschiffahrts-Ge- 
sellschaft, Hamburg, beabsichtigt ihren Frachtenkam pf, 
den sie mit der Ver. Dampferreederei in Kopenhagen ausficht, 
auf weitere Gebiete (Kopenhagen-Newcastle; Esbjerg-Grimsby) 
auszudehnen. 





® 
* * 


Das äußere Eiderfeuerschiff hat Einrichtungen für 
drahtlose Telegraphie erhalten; für den telegraphischen 
Anruf hat die Station das Merkzeichen »E, F.+ 


ber Ausschußibericht der hamburgischen Bürgerschaft über 
den Senatsantrag (S. 346 »Hansa« 1902) zur Beseitigung 
von Schiffahrtshindernissen auf der Unterelbe 
wurde von der Bürgerschaft gepebmigt. Nach dem Bericht ist 
der Senatsantrag 2 abgelehnt, wonach die vom Staate zu über- 
nehmende Beseitigung für einen Zeitraum von zehn Jahren 
im Wege der öffentlichen Ausschreibung an einen Unternehmer 
vergeben werden soll. Einer der Gründe, die den Ausschul 
zu seinem Antrage veranlaßt haben, ist das durch Reichsgesetz 
neuerdings geschaffene Recht des Staates, bei einem Strandungs- 
falle ohne weiteres einschreiten zu könuen, 


. * 
* 


Der Aufenthalt des Norddeutschen Lloyd-Schulschiffes 
:Herzogin Ceciliec in Newcastle gibt dem Berichterstatter 
der »Shipping Gazette« v. a. zu der Bemerkung Anlaß, dal die 
Art der Ausbildung, wie sie auf dem Lloydschiff geübt wird, 
hobes Interesse unter den englischen Reedereien wachgerufen bat. 

. R 2 
Ausland. 

Die Organisation der Dominion-Line ist in der White 
Star Line aufgegangen. 

Aus einem in der englischen Presse veröffentlichten Brief- 
wechsel zwischen zwei englischen Reedern geht hervor, daß 
ein französisches Segelschiff von 2851 t Brutto und 
1875 t Netto für die Reise von England nach San Franzisko 
und zurück eine Navigatioos-Prämie von 52922 gleich 
etwa 33 sh per Ton Tragfähigkeit (3200) erhalten hat. 


. = 
* 


Die seit längerer Zeit erörterte Verschmelzung zwischen 
den englischen Schiffbaufirmen »Tyne Pontoons & Dry Docks Co.« 
und »Swan, Hunter & Wigham Richardson« unter dem Namen 
*Wallsend Combine« gitt als vollzogene Tatsache. 


® * 
“ 


Der zum 20. September für Antwerpen in Aussicht stehende 
Kongreß der »Interoatioual Law Associatione wird 
sich u. A. mit folgenden wichtigen Fragen beschäftigen : Juris- 
diktion ausländischer Schiffe in Territorial - Gewässern, Be- 
sbränkung der Haftbarkeit eines ausländischen Reeders bei 
“ner Kollision in französischen Gewässern; eine Resolution, 
durch die die britische Regierung ersucht werden soll, die Ver- 
handlungen über die Einheitlichkeit des Kollisions- und Ber- 
suogstechts zu beschicken. 
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‘Fir den Hafen von Odessa sind neue Hafen- 
bestitimungen in Rraft getreten, deren Durchsicht (»Nach- 
richten für Handel und Industries) den Levantefahrern zu 
empfehlen ist. 


In Natal besteht die Absicht, Hafenanlagen an der 
Mündung des Umblatusi im Zululand zu bauen, um eine Ver- 
bindung mit Durban durch Eisenbahnen herstellen zu können. 
Es wird geglaubt, daß sich das Projekt für 800000 2 ver- 
wirklichen läßt. z : . 

Seit dem 3. August ist in in Porto Delgada (San Miguel) 
eine maritime Desinfektions-Anstalt in Betrieb. 


Vereinsnachrichten. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 17. September 
abgehaltenen Versammlung standen zur Besprechung die Ent- 
würfe des Kaiserl. Gesundheitsamtes zu den ge- 
sundbeitlichen Ausführungsbestimmungen der 
Seemannsordnung. Eine lange Debatte ergab Folgendes: 

Vorschläge zu Entwurf II A (Nachtrag). $ 8 Absatz III. 
Der ganze Absatz ist zu streichen. 

Vorschläge zu Entwurf II B. $ 7. Auf Dampfer in 
großer Fahrt ist der Schiffsmannschaft täglich Süßwasser für 
die körperliche Reinigung zur Verfügung zu stellen. Auf Segel- 
schiffen in großer Fahrt hat dasselbe mindestens zweimal 
wöchentlich auf See und ım Hafen den Verhältnissen ent- 
sprechend täglich zu geschehen. $ 8. Die Wasch- und Bade- 
räume sind in reinlichem Zustande zu erhalten. Zusatz zu 
Entwurf II B.; Auf Schiffen mit über 15 Mann Besatzung ist 
für Schiffsoffiziere ein gesonderter Baderaum, weon möglich 
getrennt von dem des Kapitäns, einzurichten. 

Vorschläge zu Entwurf 11 C. § 9. Als dritter Absatz ist 
binzuzusetzen: Für Schiffsoffiziere ist unter allen Umständen 
ein besonderer Abort einzurichten. § 10, Absatz II. Es sind 
zu streichen die Worte: >und bei Dunkelheit entsprechend 
künstlich erleuchtete. § 13. Die Aborte und Pissoire sind in 
reinlichem Zustande zu eıhalten. 

Vorschläge zu Entwurf II. $ 4, Absatz II. Nach Be- 
endigang jeder Reise sind diese Schriftstücke darch den Arzt 
der io Abs, 1 bezeichneten Behörde vor seiner gemäll Abs. I 
erfolgenden persönlichen Meldung zu übermitteln. § 12, Ab- 
satz I. Der $7 ist nur beizubehalten, wenn nicht der Reeder, 
sondern die zuständige Landesbehörde die in diesem Paragraph 
geforderte Prüfung vorzunehmen hat, und ferner wenn die 
Arzneimittel und die anderen Hülfsmittel vor ihrer Übernahme 
an Bord durch ein artliches Attest als den Anforderungen des 
§ 7 genügend bingestellt werde. $ 12, Absatz II, Es soll 
heißen; »Bleibt das Schiff länger als ein Jahr im Auslande, 
so bat der deutsche Konsul auf Antrag des Kapitäus durch 
einen Arzt usw. § 12, Abs. 5. Die Kosten der Prüfung fallen 
der betr. Laudesbehörde zur Last. 

Zur Sprache gelangte sodana unter Heranziehung der ent- 
sprechenden Protokolle der Umstand, dab in dem vom Vereine 
für Sozialpolitik herausgegebenen Werke in unduldsamer Weise 
bisher nicht aufgeklirte und begründete Behauptungen zur 
Charakteristik des Vereins Deutscher Kapitane und Offiziere 
der Handelsmarine aufgestellt worden sind. Die endgültige 
Stellunguabme zu diesen Punkten wurde verschoben, bis die 
dem Vorsitzenden des Vereins zur Verfügung gestellten Akten 
in bezug auf ihren Inhalt und auf ihre Beziehung zu jenen 
Behauptungen geprüft worden seien. Nach Einsetzung 
einer Kommission zur Vornahme eines Vergleichs der 
Statuten der Versorgungskassen der vereinigten Reedereien 
in Hamburg, der Hamburg - Amerika Linie und des Nord- 
deutschen Lloyd wurde die Versammlung um 12 Uhr geschlossen. 
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An das Königl. Preuß. Ministerium der öffentl. Arbeiten, Berlin. 


Dem Königl. Preuß. Ministeriam der öffentl. Arbeiten gestattet sich der gehorsamst unterzeichnete Vertas! 
Deutscher Seeschiffer-Vereine nachstehend zwei Eingaben ergebenst zu unterbreiten : 


2) Betr. „Bezeichnung der Selliner Ausbootstelle für die Rügendampfer“: 


Auf seinem X. Verbandstage io Berlin am 16./17. Februar d. J. hat der Verband Deutscher Seeschilfer-Veris: 

folgenden Beschluß einstimmig angecommen: 
»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine bittet das Königl. Preuß. Mänisterium der öffentl. Arbate 

um bessere Bezeichnung der Selliner Ausbootstelle und zwar: «um die Auslegung einer Spierentonne mit U 
Toppzeichen bei 2.5 m Stelle. wie solche mit Nord-Toppzeichen bei der 3m Ecke.« 


Im Interesse der öffentlichen Sicherheit und des an der Selliner Ausbootstelle bei Quitzglaser-Ort herrschesie 
Verkehrs, — nach angestellten Ermittelungen in der Hochsaison täglich 120—150 Personen — der noch größer sein wird 
wenn nicht viele Passagiere das weite Fahren mit dem Boote scheuten, muß auch dıese-‚Forderung als völlig beret: 
anerkannt werden. _ ; 

Der Wunsch, diese Ausbootstelle durch Auslegen von Spierentonnen besser zu bezeichnen. ist dem Herrn Regieroe- 
präsidenten in Stralsund hinlänglich bekannt; der Verband gestattet sich daher zur näheren Begründung folgests = 
unterbreiten : 

Anfang der Wer Jahre wurde das Quitzglaser-Ort-Riff durch den Stettiner Dampfer »Kronprinze entdecit i 
das Riff bald darauf durch eine Spierentonne bezeichnet. Die Wassertiefe auf dem Riff ist ca. 2.5 m, während der Tel 
gang der dort verkehrenden Dampfer 3.5—4.2 m beträgt. Neben dem Riff geht eine Bucht mit ca. 7 m Tiefe bis det 
unter Land, jedoch ist es schwierig für die Kapitäne, sich in dieser schmalen Bucht dem Lande zu nähern. Für die bi 
die die Passagiere an und von Bord bringen, ist es natürlich erwünscht, dafi die Schiffe so dicht wie möglich an das Clea 
herankommen; dieselbe Vorsicht ist gleichfalls für die Sicherheit der Passagiere erforderlich und eine Kabelliioge odber oe 
weiter vom Ufer macht für aufnehmende und absetzende Böte schon viel aus, da selbst bei ablandigem Winde die Se Ir 
ein Boot sehr schnell zunimmt. Das traurige Bootsunglück in Sellin im Sommer 1900. bei welchem 7 Menschauleben 
Grunde gingen, wäre vielleicht nicht passiert. wenn der Dampfer 1—200 m näher an das Ufer gegangen wäre. Es ist o= 
aber unmöglich bei der jetzigen Bezeichnung, denn das Umdrehen mit dem 72 m langen Dampfera muß in diesem kiss 
Kessel sehr vorsichtig geschehen, da die Wassertiefe sich plötzlich von 7 auf 2 m ändert. 

Auf Grund vorstehender Ausführungen bittet der Verband ergebenst, das Königlich Preußische Ministerium de 
öffentlichen Arbeiten wolle die geforderten notwendigen Verbesserungen einer geneigten Prüfung unterzieben und ®* 
Beseitigung der Mißstände güstigst veranlassen. 


Auf die Eingabe betr. „Bessere Bezeichnung der Zinnowitz- und Vineta-Bank* und „Bezeichnung da 
Selliner Ausbootsstelle für die Rügendampfer“ hat das Königl. Preuf. Ministerium der iffes 
Arbeiten das Folgende geantwortet : 
Die Eingabe vom 15. August d. J. betreffend bessere Bezeichnung der »Zinnowitz- und Vinetabank« u 


»Bezeichnung der Selliner Ausbootsstelie für die Rügendampfer« ist am 16. August d. J. hier eingegangen und an die Here 
Regierungspräsidenten in Stettin und Stralsund zum Bericht gesandt worden, 





Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg bringt in Erinnerung, daß seine Winter-Sitzungsperiode am 7, Oktober 
begiont und daß an diesem Tage wichtige Sachen zur Erörterung stehen. — Am 14, Oktober soll über die Versorgungto 
hamburgischer Reedereien gesprochen werden. 


en ES 


Buchhandlung. 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten, 


heiten. an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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gilt als Grundsatz, von dem ohne besonderen An- 
laß nicht abgewichen werdem darf, daß die Ver- 
nehmung der Zeugen in der Hauptverhandlung vor 
dem Seeamt stattzufinden hat«, sagt das Ober-Seeamt 
und es spricht damit eine Forderung aus, für die 
wir oft, allerdings erfolglos, eingetreten sind. In 
welchem erheblichen Umfange im Allgemeinen von 
dieser Zengenvernehmung Gebrauch gemacht wird, 
beweist ein Jahresbericht des hamburgischen See- 
amtes, wonach 863 Zeugen im Jahre 1901 im Vor- 
verfahren vernommen worden sind. Von weit- 
tragender Bedeutung für Kapitäne und Schiffs- 
offiziere ist auch das diesen vom Über - Seeamt 
»kompetenter« Kreise, geltend gemacht worden ist, zugesprochene Anrecht, über die Termine notwendig 
sie sind auch, ohne Absicht natürlich, so gehalten, | gewordener Vorvernehmungen in Kenntnis gesetzt 
daß sie auch anderen deutschen Seeämtern recht | zu werden, um ihnen, in Wahrung ihres Frage- 
dringend zur Berücksichtigung empfohlen werden | rechts, beiwohnen zu können. Wenn schließlich das 
können. Wir wollen uns nur mit einigen Punkten | Ober-Seeamt den Vorsitzenden der Seeämter aus 
beschüftigen. Zunächst mit der Forderung des Ober- | besonderen näher bezeichneten Gründen empfiehlt, 
Seeamts: daß Kapitäne und Schiffsoffiziere, deren | das Vorbereitungsverfahren (das lediglich einen 
Unfall den Gegenstand der Untersuchung bilden, | informatorischen Charakter tragen und zu anderen 
Anspruch darauf haben, »dem Vortrage des Vor- | Zwecken nicht verwertet werden soll) nicht selbst 
sitzenden (über die bisher veranlaßten Ermitte- | vorzunehmen, so läßt sich gegen diesen Standpunkt 
lungen) sowie überhaupt der ganzen Hauptverhand- | nichts einwenden, sofern dann mit jener Aufgabe 
lung von Anbeginn an beizuwohnen«. Eine | ein Sachverständiger betraut wird, nicht aber, wie 
durchaus berechtigte, leider aber bisher nur wenig | es bekanntlich bei manchen Seeämtern gebräuchlich 
berücksichtigte Forderung. Noch wichtiger als die | ist, ein Protokollführer. Ohne.diesen Nachsatz kann 
Stellungnahme des Ober-Seeamts zu der besprochenen | die Direktiye des Ober-Secamts — was wir im 
Frage, ist seine Kritik an der Zeugenvernehmung | Interesse der Kapitäne und Schiffsoffiziere außer- 
in dem sog. Vorverfahren sowie an dem Vorver- | ordentlich bedauern würden — leicht dazu führen, 
fabren selbst. »Für das seeamtliche Beweisverfahren | daß nunmehr allgemein die Protokollführer mit 








Auf dem Ausgück. 


Die an anderer Stelle veröffentlichte Stellung- 
nalıme des Kaiserl. Ober-Seeamts, soweit sie auf 
das in der Vorinstanz beobachtete Verfahren in 
formaler Beziehung Bezug nimmt, enthält so wich- 
tige Bemerkungen, dal; wir auf einzelne kurz zurück- 
kommen möchten. Die meisten der gegen das Flens- 
burger Seeamt erhobenen Vorwürfe entsprechen nicht 
nur vollkommen dem Standpunkt, wie er hier wieder- 
holt, leider aber gegen lebhaften Widerspruch sog. 
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den informatorischen Vorvernehmungen betraut Schiffs pore? 
werden. ory j 8° : 
Großbritannien und Kolonien,. 185 183 767 

z . Ver. Staaten von Nordamerika 111 71529 
Üsterreich-Ungarn......:... 5 6 504 

Uber Schiffsverluste im Jahre 1902, soweit Dänemark........., . 13 512 
daraufbezügliche Meldungen bis zum 10. August Holland... een 14 18885 
d. J. eingegangen sind, veröffentlicht, wie alljähr- sie an 2 = 
lich, Lloyds Register ein großes Tabellenwerk, dessen Titian... ee 0 300 
Angaben sich auf alle schiffabrttreibenden Nationen Norwegen... 000... .c000, 103 6332 
für Schiffe von 100 t Raumgehalt und aufwärts ORE sie esate ease ein 28 19086 
beziehen. Darnach betrugen, prozentual ausge- Spaniep..,................. 18 BEER 
drückt, die Verluste von Dampfern und Seglern per er eee Be sn 


nach Anzahl und Raumgehalt: für die britische 
Flotte 2,13 oder 2,20; nordamerikanische 3,79 oder 
3,05; österreich-ungarische 1,66 oder 1,18; dänische 
1,67 oder 0,95; holländische 3,26 oder 2,10; fran- 
zösische 2,71 oder 1.21: deutsche 2,25 oder 1,66; 
italienische 3;27 oder 2,61; norwegische 4,55 oder 
3,87; russische 2,16 oder 2,38; spanische 2,12 oder 
3.03 und für die schwedische Flotte 2,72 oder 
2,73. Während bei Erhebungen über die Leistungs- 
fühigkeit einer Handelsflotte ihr Raumgehalt als 
maßgebender Faktor in Betracht kommt, wird bei 
Angaben über Schiffsverluste, sollen sie als Anhalt 
für die Qualität einer Handelsflotte herangezogen 
werden, die Schiffsanzahl in den Vordergrund ge- 
stellt werden müssen. Und unter dieser Berück- 
sichtigung steht die deutsche Flagge an hervor- 
‘ragender Stelle und unmittelbar hinter der eng- 
lischen, die in dieser Beziehung nach der dänischen, 
österreichischen, spanischen und russischen Flagge 
genannt ist. Die niedrige Verlustziffer der öster- 
reichischen Handelsmarine wird dadurch beeinflußt, 
daß ihre Dampferflotte, weil sie weder in die Bay 
von Biscaya noch in den Englischen Kanal, ge- 
schweige denn in Nord- oder Ostsee kommt, auch 
weniger als beispielsweise deutsche, englische, 
französische und norwegische Schiffe unter schwerem 
Wetter und den Gefahren verkehrsreicher Gewässer 


zu leiden und deshalb auffallend wenige Verluste. 


unter ihren Dampfern erlitten bat. Wenn hin- 
sichtlich der Seglerverluste die österreich-ungarische 
Flagge sowohl nach der Schiffsanzahl wie nach 
dem Raumgehalt mit 7,14 oder 7,56 pCt. an erster 
Stelle steht, so erklärt sich diese prozentual hohe 
Ziffer durch den sehr geringen Seglerbestand. Da- 
gegen sind die hohen Verlustziffern der nor- 
wegischen (6,32 oder 6,24) und holländischen (5,50 
oder 7,51) Seglerflotten auf ihre alten Bestände 
zurückzuführen. Während sich die Verluste 
deutscher Segler mit 4,60 oder 3,23 pCt. etwa in 
der Mitte halten, sprechen die Verluste an deutschen 
Dampfern mit 1,39 oder 1,37 pCt. ein beredtes 
Zeugnis für ihre Seetüchtigkeit. In absoluten Zahlen 
ausgedrückt verteilte sich der Gesamtverlust des 
Jahres 1902 von 709 Schiffen mit 559884 t mit 
folgendem Anteil auf: 

































In diesen Zahlen sind Fälle von Kondemnierunz, 
Aufbrechen etc. nichteinbegriffen. Von ihnen wurden 
163 Schiffe mit 140 806 t heimgesucht, so daß ins 
gesamt 872 Schiffe mit 700690 t im Jahre 19? 
aus dem Weltschiffahrtsregister gestrichen werden 
mußten. Von größerem Interesse als die Kenatnis 
der Anzahl der Unglücksfälle sind zweifellos ihre 
Ursachen. Da Lloyds Register wie überall so auch 
bei dieser Zusammenstellung Dampfer und Segier 
gesondert behandelt hat, wollen wir dem Be: 
spiel folgen. Auf See verlassen sind: 5 Dampfer 
(1 deutscher) und 33 Segler (2 deutsche); kon- 
demniert, aufgebrochen etc. 20 Dampfer (1 deutscher 
und 30 Segler (kein deutscher): aufgebramt ! 
Dampfer und 5 Segler (kein deutscher); kollidier 
13 Dampfer und 7 Segler (kein deutscher): auf Se 
gesunken 7 Dampfer und 7 Segler (kein deutscher]: 
verschollen 4 Dampfer und 5 Segler (kein deutscher), 
gestrandet 32 Dampfer (( deutsche) und 75 Segler 
(3 deutsche). 


In No. 20 des 
gende Notiz: 
»Hamburg. Am 6. September hatte die 
Mitgliedschaft eine Agitationstour im Hafen unter- 
nommen. Es wurden verschiedene lesenswert 
Schriften, sowie unser Fachorgan »Der Seemann: 
auf den Schiffen unter den Kollegen verbreitet. 
Überall wurden wir mit Freuden empfangen. 
Besucht wurden 33 deutsche und 13 englischeSchiffe. 
Auf letzteren gelangte ein englisches Flugblatt 
zur Verbreitung. Die Verwaltung will in nächster 
Zeit mehrere soleher Touren arrangieren und 
zwar deshalb, weil in der letzten Zeit unse 
Versammlungen fast immer schwach a 
waren und hoffen wir, auf diese Weise immet 
mehr und mehr mit den Kollegen in Fühlung: 
zu treten, um so wieder auf unsere alte 42 
von Mitgliedern zu kommen. In der letzten Jel 
ist Hamburg nicht vorwärts, sondern rückwä 
gegangen. Wir fordern deshalb die Kolepes { 
mehr denn zuvor für die Agitatiomei 


»Seemann« lesen wir fol- 








Wir empfehlen, angesichts dieser Ankündigung 
den Kapitänen und Schiffsoffizieren dringend, 
den Agitatoren des Seemannsverbandes den Zutritt 
an Bord zu verbieten, und falls dieser Befehl nicht 
berücksichtigt wird, Strafantrag (§ 96 Abs. 2 ad 6) 
gegen solche Schiffsleute zu stellen, die die Agita- 
toren eigenmächtig an Bord lassen. Bei der be- 
kannten Tendenz des Seemannsverbandes ist es 
doch eine Unverfrorenheit sondergleichen, wenn 
öffentlich bekannt gegeben wird, daß zum Einfang 
von Mitgliedern an einem Tage 33 deutsche Schiffe 
besucht worden sind und daß »die Verwaltung in 
nächster Zeit mehrere solcher Touren arrangieren 
wille. Jedes Schiffskommando, das auf ein gutes 
Verhältnis zwischen sich und den Leuten Wert 
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legt, — und das wünschen wohl Alle — muß im 
ureigensten Interesse bestrebt sein, Personen vom 
Schiff fern za halten, die mit der unverkennbaren 
Absicht an Bord kommen, Zwistigkeit und Un- 
frieden zu säen, — oder wie es im »Seemann« 
etwas verschleiert heißt: Mitglieder für den See- 
mannsverband zu werhen. 

Wen das Endziel des Seemannsverbandes trotz 
seiner marktschreierischen Agitation unbekannt ge- 
blieben sein sollte, den erinnern wir daran, daß nach 
dem Ausspruch seines publizistischen Organs sein 
Zweck nicht in der Überbrückung und Ausgleichung 
gegensätzlicher Interessen, sondern wie seiner Lehr- 
meisterin der sozialdemokratischen Partei darin 
besteht: Alassenhaß zu schüren. 





Krankenfürsorge der Seeleute. 


Von sachkundiger Seite wird uns geschrieben: 


Da in der letzten Zeit die Frage einer Aus- 
dehnung der den Reedern erkrankten Seelenten 
gegenüber obliegenden Fürsorgepflicht den Gegen- 
stand von mannigfachen, zum Teil nicht zutreffenden 
Erörterungen in der Fach- wie Tagespresse gebildet 
hat, dürften einige nähere Mitteilungen über die 
tatsächliche gegenwärtige Lage dieser Frage Inter- 
esse bieten. Wieder aktuell geworden ist dieselbe 
durch die Novelle zum Kranken - Versicherungs- 
gesetze, durch welche für die diesen Gesetze unter- 
stehenden Versicherten generell eine auf die Dauer 
von 26 Wochen sich erstreckende Krankenfürsorge 
zu dem Zwecke eingeführt worden ist, um das 
Vacuum, welches bisher zwischen dem Ablauf der 
Krankenversicherung und dem Beginn der Inva- 
lidenversicherung noch bestand, zu beseitigen. In 
der Reichstagskommission nun, welche zur Vorbe- 
ratung über diese Novelle eingesetzt war, wurde von 
sozialdemokratischer Seite der Antrag gestellt, auch 
die nach $ 59 der Seemannsordnung dem Schiffs- 
manne seftens des Reeders zu gewährende Kranken- 
fürsorge allgemein auf 26 Wochen auszudebnen 
und ist dieser Antrag, für den sich eine sehr starke 
Strömung innerhalb der meisten Parteien des Reichs- 
tags geltend machte, lediglich aus dem Grunde nicht 
zum Gesetz erhoben worden, weil seitens der Reichs- 
regierung die ganz bestimmte Erklärung abgegeben 
worden ist, daß nach Erlaß des Gesetzes, welches 
für die allgemeine Krankenversicherung dio Für- 
sorgefrist durchweg auf 26 Wochen festsetze, mittels 
besonderen Gesetzes auch den Seeleuten die gleiche 
Vergünstigung zugewendet werden solle. An diese 
bestimmte Zusicherung ist die Reichsregierung ge- 
bunden und es handelt sich daher, da für den 
einzubringenden Gesetzentwurf die Sanktionierung 
durch den Reichstag von vornherein gesichert ist, 


gegenwärtig überhaupt nicht mehr um die Frage, 
soll die den Reedern obliegende Krankenfürsorge 
generell auf 26 Wochen verlängert werden, sondern 
lediglich darum: wie ist diese in zeitlicher Beziehung 
auszudehnende Fürsorge am Praktischsten zu ge- 
stalten, auf welche Weise läßt sich insbesondere 
hierbei eine zu starke Mehrbelastung der kleinen 
Reederei vermeiden, Darüber, ob der von der 
Reichsregierung dem Drängen des Reichstags gegen- 
über eingenommene Standpunkt der richtige ist. 
kann man gewiß verschiedener Ansicht sein. Gegen 
denselben läßt sich in erster Linie anführen, daß 
auf dem Gebiete des Kranken-Versicherungsgesetzes 
die Beiträge zur Kranken - Versicherung zu zwei 
Dritteln von den Versicherten aufgebracht werden, 
während nach der Seemannsordnung die gesamte 
Last der Krankenfürsorge auf den Schultern der 
Reeder ruht. Des Ferneren muß mit in Betracht 
gezogen werden, dal} die neue Seemannsordnung 
eine ganz erhebliche Mehrbelastung insofern in: 
Gefolge gehabt hat, als sie nicht nur die Geschlechts- 
kranken in den Kreis der Anspruch auf Fürsorge 
verleihenden Erkrankungen einbezogen, sondern 
auch die Familienunterstützung ($ 61 Abs. 2 der 
Seemannsordnung) neu geschaffen hat. Besondere 
Berücksichtigung verdient außerdem die Tatsache, 
daß angesichts der gegenwärtig herrschenden De- 
pression und der wirklich traurigen Lage eines 
großen Teiles der deutschen Reederei, letztere zweifel- 
los Gefahr läuft, bei fortwährend steigender sozial- 
politischer Belastung im Konkurrenzkampfe gegen 
die durch derartige Abgaben nicht beschwerte aus- 
ländische Reederei zu erliegen, eine Gefahr, die 
gerade von den Sozialpolitikern im Reichstage und 
in der Reichsregierung nicht unterschätzt werden 
sollte, da, um vernünftige Sozialpolitik überhaupt 
treiben zu können, doch in erster Linie ein leistungs- 
fihiger Träger dieser Politik vorhanden sein mubß- 
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Auf der anderen Seite muß allerdings auch in Er- 
wägung gezogen werden, daß in einer Reihe von 
Fällen, nämlich in denjenigen, in welchen ein 
erkrankter Seemann im Auslande sein Schiff ver- 
läßt, schon jetzt eine sechsmonatige Fürsorgepflicht 
besteht, daß überdies die Fälle, in welchen ein 
erkrankter Seemann während der ersten drei Monate 
noch nicht völliger Wiederherstellung entgegen- 
geführt wird, nur relativ seltene sind und daß auch 
für die sämtlichen übrigen Berufszweige durch die 
vom Reichstage verabschiedete Novelle zum Kranken- 
versicherungs - Gesetz eine Fürsorgepflicht für ge- 
schlechtliche Erkrankungen eingeführt worden ist. 
Doch alle diese Erwägungen besitzen im gegen- 
wärtigen Augenblicke nur noch die Bedeutung einer 
Kritik, da, wie gesagt, die Regierung durch ihre 
offizielle Erklärung dem Reichstage gegenüber ge- 
bunden ist und es sich nunmehr lediglich noch 
um die Form des einzubringenden Gesetzentwurfes 
handelt. Zur Vorbereitung des letzteren hat nun 
die Reichsregierung eine Enquete veranstaltet, in 
welcher insbesondere folgende drei Hauptfragen 
zur Erörterung gestellt worden sind: 

a) Darf angenommen werden, daß die Einzel- 
reeder, insbesondere die kleinen Reeder, bei 
Verlängerung der Fürsorgefrist noch im Stande 
bleiben, die Fürsorge ihrerseits ausschließlich 
zu tragen ? 

b) Empfieblt es sich, falls vorstehende Frage zu 
verneinen ist, die Schiffsleute zu den Kosten 
der Krankenfürsorge mit heranzuziehen und sie 
dem Krankenversicherungs - Gesetz zu unter- 
stellen, oder erscheint es 

c) wünschenswert, an der Durchführung entweder 
der gesamten, oder der nur die Dauer von 
drei Monaten übersteigenden Krankenfürsorge, 
die See-Berufsgenossenschaft mit zu beteiligen? 


Ohne den bisher noch unbekannten Ergebnissen 
dieser Enquete vorgreifen zu wollen, dürften duch die 
sämtlichen aufgeworfenen Fragen im verneinenden 
Sinne zu beantworten sein. Jeder, der mit den 
Verhältnissen der kleinen Reederei, insbesondere 
derjenigen der preußischen Ostseeprovinzen nur 
einigermaßen vertraut ist, wird bezeugen müssen, 
daß die wirtschaftliche Lage dieses früher so 
blübenden, zufriedenen Standes jetzt eine tieftraurige 
ist, daß diese kleinen Reeder tatsächlich gegenwärtig 
schwer um ihre Existenz zu kämpfen gezwungen sind 
und daß von ihnen auch eine nur nach Pfennigen sich 
beziffernde Mehrbelastung nicht getragen werden 
kann. Ihr Jahresverdienst schwankt gegenwärtig 
zwischen 400 bis 700 Mk. und würde ein solcher 
kleiner Reeder doch unbedingt völligem wirtschaft- 
lichen Ruin entgegengefiihrt werden, wenn er ge- 
zwungen wäre, für einen erkrankten, in einem 
Krankenhaus untergebrachten Schiffsmann volle 6 
Monate hindurch einen Pfilegesatz von 2 bis 3 Mk, 


a un 
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per Tag zu zahlen. Dieselbe Gefahr besteht für 
ihn allerdings auch schon bei der gegenwärtign 
Gestaltung der Krankenfürsorge und mul daher 
auf Mittel und Wege gesonnen werden, durt 
welche sich eine Abhülfe ermöglichen läßt Als 
ein ungeeignetes Mittel nun dürfte sich die gänr- 
liche oder auch nur teilweise Übernahme dies 
Zweiges der sozialpolitischen Fürsorge durch di 
See - Berufsgenossenschaft erweisen, so verlockeni 
es vom versicherungstechnischen Standpunkte auch 
erscheinen mag, in der Hand dieser Organisation 
der gegenwärtig bereits die Durchführung der Us- 
fallversicherung obliegt und die im kommenda 
Jahre mit der Übernahme der Invaliden - Versiche- 
rung auch eine Witwen- iind Waisen - Versorgunz 
in das Leben rufen wird, die gesamte sozialpolitisch 
Fürsorge für Seeleute vereinigt zu sehen. In dieser 
Beziehung sei zunächst darauf hingewiesen, daß ein 
großer Teil der Erkrankungsfälle im Auslande sich 
Hier nun ist es gegenwärtig der einzelne 
Reeder, der durch seinen Kapitän sofort einzu- 
greifen, der die zur Einleitung der Bebandlung 
erforderlichen Schritte zu unternehmen und der 
insbesondere auch durch seine Agenten bezw, (e- 
schiiftsfraunde über die weitere sachgemäle Durct- 
führung dieser Behandlung zu wachen vermag. ohne 
daß durch dieses sein Eingreifen besondere Kosten 
erwachsen. In einer viel ungünstigeren Lage wine 
sich die See-Berufsgenossenschaft befinden. Wen 
sie auch auf die Mitwirkung der deutschen Kou- 
sulate würde rechnen können, so würde sie dock 
gezwungen sein, in allen denjenigen ausländischen 
Hafenplätzen, in welchen sich kein Sitz eine 
deutschen Konsuls befindet, besondere Vertrauens- 
personen zu bestellen. Eine ganz gewaltige Steig*- 
rung der Kosten würde nicht nur hierdurch, sondern 
auch durch den nicht zu vermeidenden großen Ver- 
waltungsapparat unbedingt eintreten. Auch stett 
zu befürchten, daß die Kapitäne, wenn die Kosten 
nicht mehr von dem einzelnen Reeder, sondern von 
einer großen Organisation getragen werden, nur 
allzu leicht geneigt sein werden, auch in de 
leichtesten Fällen sofort Hospitalbehandlung eit- 
treten zu lassen, um sich der Last einer Ver 
pflegung an Bord zu entziehen. Besondere Schwierig- 
keiten dürfte außerdem die Berechnung der vn 
den einzelnen Reedern zu zahlenden Beiträge b* 
reiten. Unmöglich könnten doch diejenigen Reett. 
deren Schiffe regelmäßig in ungesunden Gegendt 
verkehren oder die gesundheitsschädliche Ladung“ 
an Bord nehmen, bezüglich der zu entrichtente 
Beiträge denjenigen Reedern gleichgestellt were. 
bei welchen derartige Verhältnisse nicht obvwaltet 
Alles dies sind schwerwiegende Bedenken, dı@ 
Beseitigung sich kaum erzielen lassen dürfte. Ge? 
eine teilweise, erst mit Beginn der 14. Woche #" 
tretende Übernahme der Krankenfürsorge dum i 
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See-Berufsgenossenschaft spricht der Umstand, daß 
alsdann zweifellos ein großer Teil der den kleinen 
Reedern erwachsenden Last auf die Schultern der 
großen Reedereien abgewälzt würde, diesen aber, 
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die gegenwärtig schon einen beträchtlichen Teil der 
Unfalllast für die kleinen Reeder mit tragen, eine 
derartige Mehrbelastung billigerweise nicht zuge- 
mutet werden kann. {Fortsetzung folgt.) 


Die Gefahren der Kohlenladungen. 
Von Kapitän A. von Schrotter, 


(Nachbemerkung des Verfassers der Broschüre zu der Kritik von Dr. v. Schwartz in No. 38 der »Hansa«.) 


Dieser so günstig ausgefallenen Kritik gegenüber wird es 
schwer etwas hinzuzufügen, ohne den empfangenen Eindruck 
zu beeinträchtigen. Wenn es dennoch geschieht, so möchte ich 
den überall schon rühmliehst bekannten Verfasser von »Feuers- 
und Explosionsgefahr chemisch-technischer Stoffe und Betriehs- 
Anlagen« Herrn Gewerberat Dr. von Schwartz veranlassen, in 
unserer deutschen nautischen Zeitschrift »Hansa« nachstehende 
Widersprüche als Fachmann dem seemännischen Publikum zu 
erklären. Meine Auffassung über die Rolle, welche der Schwefel- 
kies bei der Selbstentzündung der Steinkohlen spielt, finder 
vor den verehrten Herrn Kritiker keine Zustimmung. Die 
Broschüre allein gibt allerdings nicht die Quellen wieder, 
welche mir die beanstandete Überzeugung aufdrängten; es 
wurde diese Lücke in der Besprechung und Erweiterung der 
Broschüre in den »Annalen der Hydrographie und maritimen 
Meteorologie. 1903, Heft VI« folgendermaßen nachgeholt: 


»Dem Schwefelkies’) wird noch zu viel Einfluß bet der 
Selbstentzundung beigemessen, obgleich die neuere Chemie den 
Irrtam Liebigs bereits länger erkannt bat, welcher die Selbst- 
entzündung lediglich der Zersetzung des Schwefeleisens zu- 
schrieb, und nur dessen Autorität vermochte die wahre Er- 
kenntnis so lange aufzuhalten. Dr. E. Bérostein und Dr, 
A, Salomon, selbst Autoritäten, lassen E. Richters”) die 
Ergebnisse seiner Forschungen über die Verwitterung (in 
der Hauptsache ja auch eine Oxydation) in fünf Sätzen aus- 
sprechen. Zu 5 heißt es dann: 

«Für die Erklärung der Abnahme des Brennwertes. des 
Verkokungswertes (bezüglich der Quantität), der Backfühigkeit 
und des Vergasuogswertes, welche die Kohlen durch die Ver- 
witterung erleiden, bedaif es nicht der von mehreren Seiten 
unterstellten Annahme einer »neuen Gruppierung der Atome«, 
Vielmehr erklären sich die angedeuteten Verschlechterungen 
hinreichend aus der absoluten und relativen Abnahme des 
Kohlenstoffes und Wasserstoffes und der absoluten Zunahme 
des Sauerstoffes, die infolge der Verwitterung eintritt. 


In ionigem Zusammenhangse mit diesen Erscheinungen 
stehen die wiederholt beobachteten Fälle der Selbstentztinduagen 
von Kohlen, die besonders den damit beladenen Schiffen ver- 
derblich geworden sind. Mau hat früher die Erscheinung auf 
die Oxydation des enthaltenen Schwefelkieses und die damit 
verbundene Erhitzung zurückführen zu müssen geglaubt, was 
aber wegen der geringen Wärmemenge, die dabei entwickelt 
wird,*) nieht zur Erklärung genügt. Einen gewissen Einfluß 
dürfte der Schwefelkies allerdings ausüben, aber nur insofern, 


N Schwefelkies, Perit ader Eisenkies — Eisondisulfid, Fe S,, reguläre 
glänzend, zoldselb, oder in krystallinischon 
dichten Massen, grau, gelblich schimmernd. Verwittert an der Luft durch 
Os<ydation unter Bildung von Ferrosulfnt und Schwefelsäure, Das Markarit. 
PeS,, Eisendisulfid, eine Abart des Eisenkies, aber von gerincerem <pexi- 
lischen Gewicht (4,0 his 4.8, 
noch leichter als Schwefeleiaun, Wegen der grauen Farbe in (len Kohlen 
unkenntlich. Das Markarit würde sich also doch der Untersuchung durch 
das bloße Auge entziehen. 

% Vel. ©. Dammer: 
Is, Ss 6 

Nach Richters könnte ein Gehalt von I plt, Sehwefelkies bei 
Prötdicher Erwärmung and Ausschluß von Wirmeverlusten, welche Iie- 
dinzungen beide aber nic eintreten, eine Temperafurerhöhung am 72" 
ankasun, 


erökare Krystalle, hellzoth, 


dagegen Schwefeleisen 1,4 bes 52) verwittert 


Rand IV, 


„Chemische Technologie". Stutteart 


ver- 





‚ der überbaupt Kohlen bekommt. 


als er durch seine Volumvermebrung bei der Oxydation die 
Koblen auseinandertreibt und so die absorbierende Oberfläche 
derselben veryrifiert.<'} »Bei Schiffaladungen hat man auf 
Erhaltung großer Kohlenstücke zu sehen, das Material bei 
längeren Reisen vorher mindestens vier Wochen lagern zu 
lassen, damit es nicht über 3 pCt. Feuchtigkeit enthält, und 
die Kohlenrdume zur Verbinderung des Gasaustausches vom 
übrigen Schiffe abgeschlossen zu halten und nur durch ein 
Luftrohr von 5cm Durchmesser nach oben zu ventilieren; aus- 
gebrochene Brande aber löscht man am besten mit Kohlensäure. « 
Ich habe geglaubt. diese Auslassungen von Autoritäten wieder- 
geben zu müssen, obgleich die gemachten Vorschläge zur Ver- 
hinderung von Explosionen durch die Praxis bereits teilweise 
als unrichtig bewiesen sind (vgl. in der »Marine-Rundschau« 
1897, Heft 4; in diesem Aufzatz zeigt Herr Ingenieur Eggert, 
daß die gewöhnliche Ventilation zum Fortschaffen der ge- 
führlichen Gase nicht genügt, und gibt ein sehr probates Mittel 
an. um das zu erreichen, allerdiugs nur, weno Ventilations- 
maschinen an Bord sind.} Es laßt sich mancher gut gemeiute 
Vorschlag nicht ausführen; so riet Liebig dem Vegesacker 
Schifferverein, die Kohlen mit Aspbalt oder Kohlenteer zu be- 
gießen, um Luft und Feuchtigkeit von ihnen abzuhalten, 
theoretisch ganz richtig, aber desbalb unausführbar, weil dann 
Kohlenschiffe nichts mehr verdienten, also auch nicht mehr 
Kohlen fahren würden, Ferner ist verlangt worden, der 
Kapitän solite nur grofie Stücke einnehmen, und müßte daher 
die Trimmer und Besitzer der Koblenschütten veranlassen, die 
Kohlen nicht in das Schiff za stürzen, sondern hinabzufieren. 
Der unpraktische Kapitän kann lange auf Kohlen warten, und 
seine Reederei würde wohl schuell einen anderen schicken, 
Ebenso unausführbar und 
unnötig ist der Rat, die Kablen wochenlang lagern zu 
!assen, wodurch auch dec Brennwert vermindert wird. Die 
Ratschläge sind wie einige Liebigs an sich richtig, aber nicht 
gut ausführbar oder ganz unnötig. 


Aber im allgemeinen sind die von wissenschaftlicher Seite 
gemachten Vorschläge auch für Seeleute verständlich und 
praktisch verwendbar, und das tst das Ausschlaggebende und 
Wertvolle für uns. Sonst ständen wir immer noch unter dem 
Banos des Liebigschen Irrtums und wülten uns nicht zu 
helfen. Jetzt liegt die Sache dank Dammer, Richters, Kißling, 
Medem u. a. wesentlich anders. 


Herr Dr, v. Schwartz wird nunmehr, ohne sich etwas zu 
vergeben, zugestehen, dal die angeführten Autoren einen Laien 
wohl verleiten konnten, sich deren auf Versuche gegründete 
Anschauungen anzueignen. Nun können wir gespanat sein, 
welche Antwort eine anerkannte Autorität gegenüber Richters 
und Börnstein geben wird. 


) „„Marine-Rundschau“ 1897, Heft I1, 5. 128. Das Ergebnis 
einer Konig. englischen Kommission in Neu-Südwnles, am den 
Gründen der Selbstentzündung von Kohlen nachzaforschen, ist ein 
sehr geringes. fast nur das negative, dah der Schwiefelklesgehalt 
der Nen-Südwales-Kohlen ohne Einfluß anf die Selbstentzündung 
we], 

Also Theorie und Praxis stimmen auch hier überein, wenn 
vorurteilstiei zu Werke gegangen wird. 


2 Sehr richtie! (Der Verfasser.) 


ATL 


Da einmal Herr Dr. v. Schwartz als Schiedsrichter in der 
»Hansa« angesprochen wird, so könnte er sich gleichzeitig ein 
weiteres Verdioost um die Schiffahrt erwerben, weon er seine 
Erfahrung und sein Wissen zur Begutachtung der in der 
»Haosa« No. 35 d. J. unter dem Titei »Rattenvertilgung auf 
Schiffen im Hamburger Hafen. aufgeworfenen Frage verwenden 
wollte, ob nämlich die von dem Hamburger Hafenarzt Herrn 
Dr. Nocht empfohlene Methode oder die nach »Patent Clayton« 
zur Rattenvertilguog den Vorzug verdient. Es möge noch einer 
anderen gedacht werden, nämlich der »Gronwaldschen« (» Deutsche 
Feuerlöschgesellschaft m. b. H., Bremene). Die reine Koblen- 
säure in einem handlichen Apparat von der Größe eines Kontor- 
sessel anwendet und außerdem noch bei Schiffsbranden gute 
Dienste leistet. Der »Clayton-Apparate (Desinfektions- und 
Feuerlöschapparat, Patent Clayton) erscheint dagegen kom- 
pliziert und kompendiés; während das in ihm hergestellte 
Schwefeltrioxyd sehr günstige desinfizierende Wirkungen haben 
soll, hat sich die Feuerlöschwirkung weniger günstig erwiesen; 
die gröllte franzosische Segelschiffsreederei hat mit Clayton- 
Apparaten schlechte Erfahrungen gemacht und sie von thren 
Schiffen wieder entfernt’) {Die Gefahren und andere Unzu- 
träglichkeiten, die der Gebrauch des Apparats an Bord mit 


*) Anmerkung der Redaktion. Aus einem Schreiben vom 
23. September, das der Geschäftsführer der »Clayton Fire- 
Extinguishing and Ventilating Co.« der Shipping Gazette zu- 
schickte, geht hervor, dal die Desinfektion der in französischen 
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sich brachte, wurden ebenso unangenehm empfunden, als de 
Gefahren der Koblenladung selbst.) Daher kann man es de 
Anregung wert erachten, ob die von Dr. Nocht empfohlene 
oder die Gronwaldtschen Apparate nicht so zu konstrujees 
wären, dali sie entweder Kohlensäure allein zu Feuerliac. 
zwecken, oder Kohlensäuure gemischt mit Schwefeltrioxyd ode 
mit Kohlenoxyd zu Desinfektionszwecken ausstrimen lasse 
Die Verwendung wäre dann eine vielseitige und im Hale 
recht am Platz. Dasn würde auch endlich der alte Strait, » 
diese Gasarten {alles Uxyde) das bekannteste Oxyd, das Was 
ersetzen können, praktisch und definitiv entschieden werde 
Darum sollte es dem Senat der ersten deutschen Seestadt auf 
Anschaffung und Erprobung der genannten Apparate nich! a:- 
kommen. 


Ob der Vorwurf gerechtfertigt ist, daß die Koblensun 
mit 40%, (man führt sogar 75%, an) Beimischung zu der Lit 
im Schiffsraum Ratten und anderes Ungeziefer noch am Lebe 
läßt, wie die Clayton-Gesellschaft behauptet, vermag Herr Ir 
v. Schwartz auch wohl nicht ohne weiteres zu entscheide‘ 
Das kame eben auf Versuche mit den Apparaten der ser- 
schiedenen Systeme an. 


Häfen weilenden Schiffe mit dem Claytonschen Appam 
obligatorisch sei und nur solche Schiffe befreit seien, dene 
ausdrücklich »free pratique on arrival« zugestanden warden & 





Seeunfall des Kieler Dampfers „Podbielski*. 


(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


ne 


Auf die Beschwerde des Reichskommissars gegen den 
Spruch des Seeamts zu Flensburg vom 4. November 1902 über 
den Seeunfall des Dampfers »Podbielskie von Kiel bat das 
Kaiserl. Ober-Seeamt nach mündlicher Verhandlung der Sache 
entschieden, Beschwerde zuviickzuweisen und die baren 
Auslagen des Verfahrens aulier Ausatz zu lassen. 


adie 


An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geh. 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. z. 8. 2. D. 
Herbig, Kapt. Schramm, Reeder Bolte, Direktor Dr. Schulze, 
Kapitän, Inspektor des Vereins Bremer See-Versicherungs- 
gesellschaften, Stoengrafe, Inspektor der Hamburg-Amerika Linie 
Polis, 3. als Protokollführer: Rechnungsrat Klause, 4. als 
Reichskommissar: Kapitän z 8. z. D. v. Treuenfeld. 

Das Ober-Seeamt stimmt dem Seeamte darin zu, dal) der 
Dampfer >Podbielski« verpflichtet war, dem vom Oberboots- 
mannsmaat Rauchstädt geführten Schleppzug aus dem Wege 
zu gehen, und daß der Zusammenstoli des Dampfers mit dem 
Schleppzuge durch unrichtiges Manövrieren des Schiffers 
Lewerenz verschuldet worden ist. Offenbar bat dieser die nach 
Ausführung seines Kommandus >»langsam- und >stoppe dem 
Dampfer noch innewohnende Fahrt unterschätzt und deshalb 
das nach Lage der Sache gebotene Rückwärts-Kommando unter- 
lassen. Allerdings hätte, wie ihm zugegeben werden mag, 
dieses Kommando unmittelbar vor dem Zusammenstoße leicht 
die Veranlassung zu einem erbeblicheren Unfalle dadurch geben 
können, dali der Bug des Dampfers beim Ruckwartsschlagen 
der Schraube nach rechts ausschlug; wohl aber wäre das 
Ruckwartsgehen zu einer früheren Zeit die zur Vermeidung 
des Zusammenstolies geeignete Maßnahme gewesen. Für das 
Unterlassen dieser Maßnahme, die vou dem Schiffer Lewerenz 
unter den obwaltenden Umständen rechtzeitig ergriffen werden 
konnte, trifft ihe die Verantwortung. Dabei kann iho der 
Umstand nicht entschuldigen, dati allem Anscheine nach auch 
der Führer des Schleppzuges nicht frei von Schuld an dem 
Unfall ist. Wenn, wie Schiffer Lewerenz angibt, die Schlepp- 
leine zwischen der Pinaß und dem zweiten Boote des Schlepp- 


zugs eins gewöhnliche Fangleine war, so würde ein Stat 
mit dem Messer genügt haben. um dem Dampfer die fr 
Darchfahrt zwischen beiden Booten zu gestatten. Die für a 
Schleppzug der Kaiserlichen Marine ebenso wie für den Damypia 
»Podbielskie geltende Kaiserl. Verordnung zur Verhütung &# 
Zusammenstoßens der Schiffe anf See vom 9. Mai 1907 bt 
keinen Zweifel darüber, daß dem Führer des Schleppzugs + 
lag, zur Abwendung unmittelbarer ‚Gefahr solche Vorscs 
maßregeln zu ergreifen. welche durch die seemännische Praw 
oder durch die.besonderen Umstände des Falles geboten war 
(Art. 27 und 29). Das Ober-Seeamt ist weiterhin der Ansett, 
dal} der Schleppzug, für den kein erkenpbarer Anlali vor 
sich in geringer Entfernung vom Laud zu halten, mit Roa- 
sicht auf den, namentlich im Sommer, auf der westlichen Sete 
der Kieler Führde herrschenden lebhaften Passagierverkeit 
besser getan hätte, seine Fahrt weiter östlich zu nehmen, um 
nicht ohne zwingenden Grund die Hindernisse für deo fre 
Schiffsverkehr zu vermehren, 

Das Ober-Seeaint ist dem Seeamt auch Jarin beigetreten 
dat} aus den von diesem angeführten Gründen das Verschulder 
des Schiffers Lewerenz keinen Anlati bietet, ihm die Belngs® 
zur Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen. 


Dagegen unterliegt das von dem Seeamte zu Fleasbur 
beobachtete Verfahren in mehrfacher Hinsicht ernsten Bedenies 

1, Ausweislich des Protokolls über die öffentliche Situs; 
des Seeamts vom 4. November 1902 haben die vier Baisiter 
auf Veranlassung des Vorsitzenden die Erklärung abgege* 
dal sie sich durch den früher geleisteten Eid auch für de 
Verhandiuog vom genannten Tage gebunden erachteten. ei 
den Beisitzern befand sich ein aktiver Marine-Offizier, dt 
von dem Vorsitzenden des Seeamts für den vorkegeots 
Untersuchungsfall gemäli § 11 des Seeunfallgesetzes zum Be- 
sitzer gewählt war; die übrigen drei Beisitzer wares ans de 
gemäß $ 8 des genannten Gesetzes auf ein Jahr yoo der dur 
sichtsbehörde aufgestellten Liste gewählt worden, Der & 
Beisitzer zugezogene Marine-Offizier hat nach Auskunft ds 
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Seramts seit mehreren Jabren wiederbolt als gewählter Bei- 
sitzer in denjenigen Untersuchungen fungiert, in denen Fahr- 
zeuge der Kaiserl. Marine beteiligt waren, und ist in der 
ersten Sitzung, io der er als Beisitzer fungierte, als solcher 
beridigt, in den nachfolgenden Sitzungen aber nur zu der 
vben angegebenen Erklärung veranlaßt worden; in gleicher 
Weise ist es seither mit den ubrigen Beisitzera in der Annahme 
gehalten worden, dal damit der Vorschrift des § 9 des Seeunfall- 
gesetzes genügt werde. Dieser Annahme vermag das Ober-Seeamt 
nicht zuzustimmen. Wenn auch die Bestimmung des § 0 nicht zu 
der Auslegung zwingt, daß für jeden Untersuchungsfall eine 
Beeidigung der Beisitzer auf die Erfültung der Obliegenheiten 
ihres Amtes zu erfolgen hat, so kann doch die Wirkung der 
Beeidigung auf die Erfüllung eines Amtes sich nicht weiter 
erstrecken, als auf die Dauer dieses Amtes. Die aus der Liste 
($ 8) gewählten Beisitzer werden zu dem Amte auf ein Ge- 
schäftsjahr berufen, die gemäß $ 11 uals Beisitzer gewählten 
Militärpersonen dagegen ‘ediglich zur Mitwirkung bei der 
Untersuchuug eines bestimmten Seeunfalls. Hieraus folgt, dab 
die letzteren auf die Erfüllung der Obliegenheiten ihres 
Amtes jedesmal, sobald sie zu diesem berufen werden, die 
übrigen Beisitzer aber gleich den Schöffen bei den Schoffen- 
gerichten für die Dauer des Geschäftsjahres bei ihrer ersten 
Dienstleistung in demselben zu beeidigen sind. Ist sonach die 
hier in Betracht kommende Untersucbungssache vor dem See- 
amte zu Flensburg unter Mitwirkung von Beısitzern verhandelt 
worden, von denen zum mindesten einer auf die Erfüllung der 
Übliegenbeiten seines Amtes durch einen für diese Unter- 
suchung verbindlichen Eid nicht verpflichtet worden ist, so war 
das Seeamt nicht vorschriftsmälig besetzt und demgemäli sein 
Spruch als auf einer Verletzung des Gesetzes beruhend anzu- 
seben. Von der Aufbebung des Spruches und der Zurück- 
verweisung der Sache in die erste Instanz konnte jedoch, da 
die Umstände des Falles es nicht erforderten, abgesehen werden. 
2. Aus dem seeamtlichen Sitzungspiotokoll geht hervor, 
dal} sämtliche zur Hauptverhandlung geladenen und erschienenen 
Zeugen der von dem Vorsitzeuden gemäß § 21 Abs. 2 des 
Seeunfallgesetzes gegebenen Darstellung der bisher über den 
Seeunfall veranlaßiten Ermittelungen beigewohnt haben. Dies 
war unzulässig. Es ist ein allgemeiner Rechtsgrundsatz, dag 
Zeugen nicht schon vor ihrer Vernehmung der Verhandlung 
bewohnen dürfen, damit nicht ihre Unbefangenheit berin- 
trächtigt werde. Dieser Rechtsgrundsatz, auf dem beispiels- 
weise die Bestimmungen im $ 304 Abs. 1. der Zivilprozeti- 
ordnung und im § 242 Abs. 4 der Strafprozeliordnung beruhen, 
gilt auch für das seeamtliche Verfahren; nur hinsichtlich des 
Kapitäns und der Offiziere des Schiffes, dessen Unfall den 
Gegenstand der Untersuchung bildet, erleidet er eine in der 
prozessualen Sonderstellung dieser Zeugen begründete Ars- 
nahme. Diese im Hinblick auf die Möglichkeit eines gegen sie 
ergehenden Antrags an dem Ausgange des Verfahrens be- 
teiligten Zeugen mussen im Gegensatze zu anderen Zeugen in 
die Lage versetzt werden, jederzeit während der Hauptver- 
handlung von den ihnen mit Rücksicht auf ihre Sonderstelluog 
zur Wahrung ihrer Rechte eingeräumten Befugnisseo (§ 22 des 
Speunfallgesetzes) Gebrauch zu machen; sie haben inzbesondere 
auch ein Interesse daran, durch die Darstellung des Vor- 
sitzenden von den bisher veranlaßten Ermittelungen Kenntnis 
zu erhalten, und deshalb auch einen Anspruch daranf, dem 
Vortrage des Vorsitzenden, wie überhaupt der ganzen Hanpt- 
rerhandlung von Anbeginn an beizwwohnen. lu dem vor- 
liegenden Untersuchungsserfahren stand dieser Anspruch ledig- 
lich dem Führer des Dampfers »Podbielskie zu, da gegen ihn 
allein der Antrag auf Entziehung der Gewerbebefugnis gestellt 
werden konnte. 


3. Dai das Seeamt auch den Oberbootsmannsmaat 
Rauchstädt der gauzen Verhandlung hat beiwohnen lassen, 
bericht auf einer Verkennung der Stellung dieses Zeugen zu 


»HANSAe, Deutsche nautische Zeitschrift. 4 





dem bei dem Seeamt anbiingigen Verfahren. Rauehstiidt war 
wobl au dem Seeunfall, niemals aber an dem Ausgange des auf 
die Untersuchung dieses Seeuofalis gerichteten seeamtlichen 
Verfahrens beteiligt, Gegenstand der Untersuchung auf Grand 
des Seeunfallgesetzes war allein der Unfall, den: das deutsche 
Kauffabrteischiff »Podbielskie durch die infolge äulierer 
Störung eingetretene Unterbrechung des regelmäßigen Verlaufs 
der Fahrt erlitten hatte izu vergl. Entscheidungen Bd. 3 
8: 496}. nicht aber der Unfall, von dem der zur Kaiserlichen 
Marine gehörige und sonach nicht der seeamtlichen Zuständig- 
keit unterliegende Schleppzug betroffen worden war. Rauch- 
städt kam vor dem Seeamte nur als Zeuge in Betracht, keines- 
falls ats ein Schiffer oder Schiffsoffizier, gegen den ein Antrag 
auf Patententziehung hätte gestellt werden können und dem 
deshalb im Gegensatze zu den unbeteiligten Zeugen eine be- 
sondere Stellung in dem sesamtlichen Verfahren eingeräumt 


ist. 5 “© Verkenoung der dem Zeugen Rauchstädt in 
diesem en zukommenden Stellung beruht ferner, dal 
sein «yang nach Schluß der Beweisaufnahme nicht nach- 


geholt worden ist, nachdem sie — was allenfalls aus dem im 
$ 19 Abs. 1 des Seeunfallgesetzes für anwendbar erklärten 
$ 60 der Strafprozeliorduung, niemals aber aus dem auf den 
Zeugen Rauchstadt nicht anwendbaren $ 22 des Seeuofall- 
gesetzes sich rechtfertigen läßt zu Beginn seiner Ver- 
nehmung ausgesetzt war. 


4. Zu diesen prozessualen Verstößen im einzelnen kommt 
noch ein wesentlicher Mangel, an dem das gesamte Verfahren 
erster Instanz leidet. Zwischen der am 8. September 1902 
beschlossenen Einleitung der Untersuchung und der Haupt- 
verbandlung vor dem Seeamt am 4. November 1902 hat ein 
umfangreiches Vorverfahren stattgefunden, in welchem der Vor- 
sitzende sich mit dem Reichskommissar und dem Protoho!l- 
führer zweimal nach Kiel begeben und unter Zuziebung zweier 
Beisitzer 19 in oder bei Kiel wohnbafte Zeugen über den See- 
unfall vernommeo hat. Zwölf dieser Zeugen sind zur Haupt- 
verhandlung vor dem Seeamte nicht geladen worden, wohl aber 
hat eine Verlesung ibrer Aussagen in der Hauptverhandluog 
stattgefunden. Sowohl dic Verlesung der durch das Vor- 
verfahren beschafften Aussagen als auch das Vorrerfahren 
selbst war unzaliissig. 


Für das seeamtliche Beweisverfabren gilt als Grundsatz, 
von dem ohne besonderen Anlaß nicht abgewichen werden 
darf, daii die Vernehmung der Zeugen in der Hauptverhand- 
lung vor dem Seeamte stattzufinden hat (zu vergl. die näberen 
Ausführungen in den Entscheidungen des Ober-Seeamts Bd, 8 
8S. 198 und Bd. 10, § 622, 6231. Nur bei Gefahr im Ver- 
zuge oder wenn sie sonst keinen Aufschub leidet, darf die 
Vernehmung von Zeugen, solange das Seeamt nicht versammelt 
ist, erfolgen ($ 16 Abs. 3 des Seounfallgesetzes). Dieser Aus- 
nahmefall, dessen Voraussetzungen aktenkundig zu machen 
sind, liegt offeusichtlich nur vor, wenn das Erscheinen eines 
Zeugen in der Hauptverhandlung füglich nicht beansprucht 
werden kann, sei es, dal dem Erscheinen nicht zu beseitigende 
Hindernisse entgegensteben, sei es, dal) es wegen großer Ent- 
fernung besonders erschwert ist, wobei letzterer Fall in der 
Regel nicht als vorliegend anzusehen ist, wenn der Zeuge sich 
im Bezirke des entscheidenden Seeamts aufhält (vergl. Ent- 
scheidung des Ober - Seeamts Bd. 3, 8. 743). In Ausnahme- 
fällen der bezeichneten Art soll die Vernehmung außerhalb 
der Hauptverhandlung als Ersatz für die an sich vorgeschriebene 
Vernehmung vor dem Sreamte dienen; um diesem Zwecke nach 
Möglichkeit gerecht za werden, mul sie ebenso, wie die Ver- 
noehmuog io der Hauptverhandlung. eidlich erfolgen, soweit die 
Beeidigung zulässig ist, auch sind in Wahrung ihres Frage- 
rechts der Reichskommissar und die nach § 22 des Seeunfall- 
gesetzes beteiligten Personen (Schiffer und Schi ffsof fizieres 
soweit dies nicht wegen Gefahr im Verzuge untunlich ist, von 
lem Termine zu benachrichtigen, damit sie diesem beiwohnen 





476 





»>HANSAc, Deutsche nautische Zeitschrift. 





können. Dabei unterliegt es dem pflichtmälligen Ermessen des 
Vorsitzenden, ob die Vernehmung zweckmäßig durch ihn selbst 
oder -- was für Vernehmungen außerhalb des Sitzes des See- 
amts jedenfalls als Regel zu gelten hat — durch einen 
ersuchten Richter vorzunehmen ist. Abgesehen von diesem 
Ausnahmefalle bietet sich für den Vorsitzenden des Seeamts 
keinerlei gesetzlicher Anlaß zu Zeugenvernehmungen aulterbalb 
der Hauptverhandlung. 


In dem hier in Rede stehenden Verfahren ist aulier den 
von dem Vorsitzeuden im Vorverfabren vernommenen Zeugen 
auf sein Ersuchen ein in Wilbelmsbaven wohnbafter Zeuge 
vernommen worden, bei dem die Voraussetzung für seine Vor- 
vernehmung in der Eutfernung seines Wohnsitzes von dem 
Sitze des Seeamts Flensburg gefunden werden könnte. Nichts- 
destoweniger war die Verlesung der Aussage dieses ebenfalls 
vicht zur Hauptverbandlung geladenen Zeugen unstatthaft, da 
eine Beeidiguog des Zeugen, von dessen berorstehender Ver- 
nehmung überdies weder der Reichskommissar 
Schiffer Lewerenz benachrichtigt worden waren, nicht statt- 
gefunden bat, obwohl der Beerdigung gesetzliche Hindernisse 
nicht entgegeogestanden haben würden. Derselbe Mangel haftet 
auch den Vernebmungen der übrigen nicht zur Hauptverhand- 
lung geladenen Zeugen an; bei ihnen kommt noch als weiteres 
Hindernis für die Verlesung ıhrer Aussagen hiozu, daß es an 
einer gesetzlichen Voraussetzung für ihre Vernebmung vor der 
Hauptverhandlung seblechterdings fehlte. 


noch der 


Augenscheinlich sind auch sämtliche Vernebmungen aulier- 
halb der Hauptverbandlung garnicht aus der Erwägung erfolgt, 
dab dem Erscheinen der Zeugen in der Hauptrerhandlung ein 
nicht zu beseitigendes Hindernis oder zu grolie Entfernung 
ontgegenistehe. Dies erhellt schon daraus, daß ohne Unter- 
schied alle Zeugen, auch die zur Hauptverbandlung geladenen, 
im Vorverfabren vernommen worden sind, Das ganze Vor- 
verfahren hat offenbar lediglich den Zweck gehabt, die Haupt- 
verbandlung vorzubereiten. Ist nun zwar ein solches vorbe- 
reitendes Verfahren im Gesetze uirgends vorgesehen, s0 be- 
stehen doch keine Bedeuken dagegen, so lange es der Förderung 
des gesetzlich verordneten Verfahrens dient; aus diesem Ge- 
sichtspunkt und innerhalb der daraus sich ergebendeu Grenzen 
kann es sogar für zweckmäßig erachtet werden. Was insbe- 
sondere die Anhörung von Zeugen in einem solchen Vorbe- 
reitungsverfahren anlangt, so kanı sie our zu dem Zwecke in 
Frage kommen, dem Vorsitzenden die tatsächlichen Uuterlagen 
für die Eotschließung zu schaffen, ob eine Untersuchung ein- 
zuleiten ($ 16 Abs. 1) und welche Zeugen zur Hauptverband- 
lung zu laden seien (§ 16 Abs. 2). Dieser lediglich infor- 
Charakter solcher Vernehmungen schließt ihre 
Verwertung zu anderen Zwecken ohne weiteres aus; sie ent- 
behren, da sie nicht auf einer gesetzlichen Vorschrift beruhen, 
jeder Bedeutung in dem vom Gesetze vorgesehenen Verfahren, 
Deshalb sollte auch der Vorsitzende. damit soloben iofor- 
matorischen Vorveroehmungen nicht der Anschein verlieben 
wird, als ob sie einen Teil der seeamtlichen Untersuchung 
bilden, es vermeiden, sie selbst vorzunehmen, zumal die Gefahr 
besteht, daß durch eine derartige Tätigkeit des Vorsitzenden 
der Schwerpunkt der Untersuchung in uuzulässiger Weise aus 
der Hauptverbandiung in das gesetzlich nicht vorgesehene Vor- 
bereitungsverfabren verlegt wird. 


mitorische 


Im vorliegenden Falle ist dies io vollstem Male geschehen, 
indem weit über die zulässigen Grenzen informatorischer Ver- 
uehmungen hinaus eine vollständige Voruntersuchung durch 
Jen Vorsitzenden stattgefunden hat, durch die überdies die 
Erledigung des seeamtlichen Verfahrens keineswegs gefördert, 
sondern erheblich verzögert worden ist. Eine solche Vorunter- 
suchung ist mit den Bestimmungen und der Absicht des Ge- 
setzes Schlechterdings nicht io Einklang zu bringen. Auch daß 
der Vorsitzende zu dieser Voruntersuchung den Reichskommissar 
und zwei Beisitzer des Seeamts zugezogen hat, ändert nichts 


an der Ungesetzlichkeit dieses Verfahrens, wohl aber dringt 
sich die Frage auf, weshalb er nicht noch zwei weitere Ba 
sitzer zugezogen und so vor dem vollständig besetzten Sesam. 
die Verhandlungen geführt hat, um unmittelbar nach der Br 
weisaufnahme — die dadurch, daß sie vor dem Seeamte aes 
abwickelte, zu einer gesotzmäßigen geworden wäre — die a) 
Hauptverbandiung sich darstellende Untersuchung durch ene: 
Spruch des Seeamts zu beendigen, statt nach Führung dr 
Untersuchung vor einem willkürlich geschaffenen Kulegien 
sie nochmals vor dem vorsehriftsnälig besetzten Seeam: 
wiederholen zu müssen. 

Diese Wiederholung hat der Vorsitzende dahin beschräck, 
daß er nur einen Teil der im Vorverfahren vernommen 
Zeugen zur Hauptverhandlung Ind. Die Ladung der übrige 
Zeugen durfte er nur unterlassen, wenn er der Ansicht war. 
daß deren Bekundungen für das Seeamt entbehrlich seien, om 
zu einem Spruche zu gelangen. Ergab sich in der Haypt- 
verhandlung die Notwendigkeit, auf die Aussagen uicht ar- 
wesender Zeugen zurückzugreifen. so mußte das Seeamt der 
Ladung beschließen; die Verlesung der über ihre fruher:n 
Aussagen aufgenommenen Protokalle rerstieg ans den oles 
entwickelten Gründen gegen das Gesetz. 

Wenn deshalb vor dem Ober-Seeamte die Verlesung dieser 
Pıotokolle unterbleiben multe, so bestand doch andererse* 
keine Veranlassung, in der Beschwerdeinstauz die Bewes- 
aufnahme dem Antrage des Reichskommissars gemäß dar: 
eidliche Vernehmung der vor dem Seeamte nicht vernummese 
Zeugen zu ergänzen, weil der Tatbestand bereits darch de- 
jenigen Teil der vor dem Seeamte stattgehabten Bewenat- 
nabme, welcher sich innerbalo der gesetzlichen Grenze »- 
wegte, vollkommen ausreichend festgestellt war. Auf Gran 
dieses Tatbestandes mußte das Ober - Seeamt zu einer Zurn 
weisung der Beschwerde gelangen. 

Da die Beschwerde vom Reichskommissar eingelegt 7, 
so siod ‘die baren Auslagen des Verfahrens außer Anm 
geblieben. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Zusammenstoss des Oberweserdampfers »Germanis: 
mit dem Sohlepper »Pegu«., Der Spruch des Seeamts laut 
»Am 6, September 1903 sind auf der Weser bei Matze 

der Bremerhavener Schleppdampfer »Pegue und der Dte- 
weserdampfer »Germania« aus Hameln zusammengestw#t, 
und durch den Zusammenstoß ist die »Germania« so schw 
beschädigt, dal sie sofort auf Strand gesetzt werden muh, 
während der »Pegu« our leicht beschädigt wurde, Der Ir 
fall ist verschuldet durch die Führung des Dampfers »Pegw, 
nämlich dadurch, dali die §§ 46, 55 und 58 der polizeils 
Vorschriften für die Schiffahrt auf der Weser unterhal' 
der Kaiserbrücke in Bremen nicht beachtet sind, indem de 
»Pegu< sich nicht an derjenigon Seite hielt, die an see 
Steuerbordseite lag und auch nicht, als die »Germasiac 8° 
ibm in entgegengesetzter Richtung näherte, seinen kur 
nach Steuerbord richtete und ferner, als er seinen Bus 
nach Backbord richtete, dieses nicht rechtzeitig durch zu“ 
kurze Töne anzeige. Die Führung der »Germana« WW 
insofern nicht den bestehenden Vorschriften entsprevbe! 
gehandelt, als sie den Kurs nach Steuerbord richtete, ohne 
disses rechtzeitig durch einen Ton anzuzeigen, und fern 
indem sie Positionslaternen an Bosd führte, die nicht mr 
einem Licht von gentigender Stärke versehen waren. Jhd 
hat dieses auf den Eintritt und Verlauf des Unfalles keise 
Einfluß gehabt. Die nach dem Zusammenstoß von bese 
Seiten getroffenen Maßregeln waren zweckentsprechen® 
Dem Schiffer Addicks ist die Befugnis zur Ausübung 4 
Gewerbes als Schiffer auf Küstenfahrt zu belassen, — De 
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Seeamt sieht sich veranlafit, ausdrücklich hervorzuheben, 
dap die Ausrüstung mit einem Boot und zei Rettungs- 
ringen für einen Dampfer wie die »Germanias, die 
mehrere hundert Personen an Bord zu führen berechtigt 
ist, auf der Weserfahrt unterhalb der Kaiserbriicke ala 
durchaus ungenügend anzusehen ist.« 

Aus dem letzten Satz geht hervor, dal die Verhältnisse 
auf der Weser ähnlich wie auf der Elbe liegen, soweit die 
Rettungsvorrichtuogen an Bord von Flußpassagierdampfern in 
Betracht kommen. 





Sehiffbau. 


Stapelliufe. 

Der für Rechoung der Hamburger Reedereifirma Menzell 
& Co. auf der Werft des Rostocker »Neptun« neu erbaute 
Frachtdampfer wurde am 23. September zu Wasser gelassen. 
Das Schiff erhielt den Namen »Blsa Menzell:, der für die 
Fahrt an der chinesischen Küste bestimmte Dampfer bat eine 
Größe S500 d. w. 

Auf der Werft des Bremer Vulkan, Vegesack, lief am 
24. September der für die Dampfschiffabrtsgesellschaft »Argo-, 
Bremen, erbaute Dampfer »Alabama- glücklich vom Stapel. 
Es ist speziell für den Frachtverkehr bestimmt und für die 
höchste Klasse des Germ. Lloyd erbaut worden. Seine Ab- 
messungen sind: 402 x 49> 20'S“; Tragfähigkeit 6500 t. 
Das Schiff besitzt durchgehendes Haupt- und Zwischendeck aus 
Stab}, lange stiihlerne Poop und Back. 2 Pfablmasten und eıne 
Anzahl Krabopfosten mit den nötigen Ladebäumen, 13 Dampf- 
Indewinden. 5 Ladeluken, Dampfankerspill, Dampfsteuerapparat 
mit Brückenapparat und Reserve-Handsteuerapparat bioten sind 
vorgesehen. Ein Doppelboden befindet sich unter dem ganzen 
Schiff. Der Fortbewegung dient eine dreifache Expansions- 
maschine von 2500 ind.” Pferdestärken, die dem beladenen 
Schiffe eine Geschwindigkeit von 11 Knoten verleihen soll. 
Den erforderlichen Daınpf liefern 4 Schiffskessel von zusammen 
800 qm Heizflache mit 13 Atm. Überdruck. 


” * 
e 





Auf der Schiffwerft von Henry Koch in Lübeck lief am 
26. September als 150, Neubau der von Herrn H, M. Gerckens, 
Hamburg, bestellte Dampfer »Haparanda- glücklich vom 
Stapel, Die Abmessungen des Schiffes sind: 210 X 32°6* X 
15. Die Tragfähigkeit des Schiffes beträgt bei einem mittleren 
Tiefgang vou 14' 6" engl. 1225 t. Der Dampfer »Haparanda« 
wird mit einer Dreifach-Expansionsmaschine von 800 HP. aus- 
gestattet, die dem Schiffe in beladenem Zustande eine Ge- 
schwindigkeit von 10',,—11 Knoten in der Stunde geben wird. 
Das Schiff ist speziell für Fahrten zwischen Hamburg und 
Finnland bestimmt und dementsprechend mit besonderen Ver- 
stirkungen versehen; die Probefahrt und Ablieferung des 
Dampfers wird gegen Ende Oktober erfolgen. 


o « 
* 


Am 26. September fand auf der neuen Werft der Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft der Stapellauf des letzten der 
fur die »Chinesische Küstenfahrt-Ges.. Menzell & Co.» in 
Hambarg in Auftrag gegebenen 4 Dampfer statt. Das Schiff 
erhielt den Namen »Brune Menzell:. Dic Dimensionen sind 
folgende: 256 X 3m AV, X IT 64 Tragfähigkeit 
2150 t. 


engl. 


a ” 
” 


Auf der Schiffswerft von Joh. C. Tecklenborg A-G. in 
Gsestemünde lief Ende September der für die Firma J. Wieting 
in Bremerhaven erbaute Fischdampfer »Bmden« vom Stapel. 
Er gehört zu den Dampfern neueren Typs mit größeren Ab- 
messungen, Sie betragen: 128 x 22: “3120”, Die 
Maschine’erhält eine Stärke vun 350 Pferdekräften. 
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Probefahrten. 

Am 26. September unternabm der für die Rechnung der 
Woermann-Linie, Hamburg, vom Vulkan, neuerbaute Fracht- 
dampfer »Marina: seine Probefahrt, auf der die vertraglichen 
Bedingungen sämtlich erfüllt wurden. Der Dampfer hat folgende 
Dimensionen: 60 X 9.30% 3.66 m, die Tragfähigkeit beträgt 


SOC t. Zum Betriebe dient eine dreifache Expansionsmaschine 
von 500 HP, die dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 


10 Meilen stündlich erteilt. 


Vermischtes. 





In der kürzlich.unter Vorsitz des Großberzogs von Olden- 
burg an Bord des Sohulsobiffes ie Bremerhaven abgehaltenen 
Sitzung des geschäftsführenden Ausschusses wurden folgende 
Beschlüsse gefaßt: Da nach den bisherigen Erfahrungen auch 
im Herbste Anmeldungen von Schiffsjungen in größerer Zab! 
einlaufen, denen nicht entsprochen werden konnte, so wurde 
beschlossen. vom Jahre 1904 an za Ostern nur 100 Schiffs- 
jungen und im Herbst 40 Schiffsjangen einzustellen. Aus den 
Schiffsjungen sollen ferner jährlich 15, die im Besitze der 
Berechtigung zum einjährig-freiwilligen Dienst sind, und deren 
Eltern in der Lage und geneigt sind, die erköhten Kosten zu 
tragen, zu Kadetten, sowie 30 weitere zu Leichtmatrosen be- 
fördert werden. Während die Kadetten noch ein weiteres Jahr 
an Bord bleiben, treten die Leichtmatrosen alsdano, zumeist in 
der Stellung als Vollmatrosen in die Handelsmarine über. Für 
die Unterbringung der Kadetten nach einer dreijährigen Aus- 
bildungszeit an Bord des ‚Schulschiffes ist in Aussicht ge- 
nommen, daß sie an Bord der Lampfer größerer Reedereien 
die gesetzlich vorgeschriebene Fahrzeit bis zum Besuch der 
Seefahrtschule abzufahren haben. Die Hamburg-Amerika Linie 
bat sich "bereit erklärt, eine größere Anzahl dieser Kadetten in 
ihrea Dienst zu übernehmen. 

Mit der zweiten Reise des Laeiszschen Pinfmast- 
Vollsohiffes »Preulen: beschäftigt sich Kapt. M. Prager in 
den Annalen der Hydrograpbie. Auf der Ausreise wurden die 
einzelnen Etappen der Route Lizard - Iquique in folgender Weise 
zurückgelegt: 


Lizard bis Aquator . . 13 Tge. 8 Std. 
Aquator bis 50° S-Br. ... 3» 8» 
50% S-Br. bis Kap Kom .. 4 » 4d > 
Kap Horn bis 50° S-Br. .. 63 — » 
50° S-Br, bis Iquinne ... 10» — » 
Lizaid bis Iquique . . . . . SH» 20 » 
Auf der Rückreise: Abfahrt von Iynique 
0° $-Br. in 82,8% W-Lg. 15 Tge. 
Kap Horn bcs a el ay er - a Ue 
50° S-Br. in 53.1" W-Lg.. . 2 » 
Aquator in 27° W-Lg. . . 23 > 
Lizard an. ww ww ee ee 2 or 
Iqnique—Lizard . 2 2... . OS >» 


Der >Preuflen« als Schnellsegler und Nebenbuhler wird 
ausser »Potosie das »Loydschulschiff »Herzogin Cecilie« gegen- 
übergestellt, die gleichfalls die Strecke Kap Horo —Lizard in 
53 Tagen zurückgelegt hat, obgleich ihr Weg noch um 14 Länge- 
grade größer war, »Indes hat sich«, wie Kapt. Prager meint, 
»Preußen« als der schnellere Segler erwiesen; bei starkem 
günstigen Winde waren Distanzen von 14—15 Sm in der Stunde 
nichts Seltenes, dagegen hat »Herzogin Ceciliae es nur auf 
14 Sm größte Geschwindigkeit bringen können.« Solche Erfolge 
können der deutschen Schiffahrt, der deutschen Schifsbautechnik 
und der praktischen Führung, die sich die erweiterte Kennt- 
nis der meteorologischen Verhältnisse auf den Ozeanen zu eigen 
gemacht hat, zur hoben Ehre angerechnet werden. 
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Nach dem Geschäftsbericht der Stettiner Oderwerke, 
Aktiengesellschaft fur Schiff- und Maschinenbau, Stettia, hat 
die längere Beschäftigungslosigkeit der in Liquidation befiod- 
lichen Oderwerke, welche in der letzten Zeit keinerlei Aufträge 
mehr zur Ausführung angenommen hatten, auch den Betriob 
der Gesellschaft in nachteiliger Weise beeinflußt; die 
Kundschaft nıußte erst allmählich wieder herangezogen werden. 
Trotzdem ist es gelungen, während der genannten Zeit Auf- 
träge in dem Maße herbvizuschaffen, daß es ermöglicht wurde, 
einen Reiogewinn von 5117 Mk. zu erzielen, der auf neue 
Rechouug vorgetragen werden soll. Am 1. Februar 1903 waren 
214, am 30. Juni 1903 312 Arbeiter’ beschäftigt; an Löhnen 
wurden insgesamt bezahlt 105703 Mk. Für Kranken-, Unfall-, 
Invaliditäts- und Altersversicherung wurden im ganzen 6594 Mk, 
verausgabt, Die Gesellschaft hofft auf günstige Weiterent- 
wickelung des Unteruehmens, zumal die vorgesehene Verlegung 
des gesamten Betriebes nach dem Uaterhofe, verbunden mit 
Errichtung moderner Werkstätten und Beschaffung von Werk- 
zeugmaschinen neuesten Systems daselbst in naher Zeit bevor- 
steht und ein rationelles, gewinnbringendes Arbeiten erhoffen läßt. 


Nach dem Gesebäftsbericht von Ntisoke & Co., Schifls- 
werft, Kesselschmiede und Maschinenbauanstalt, Stettin. ist es 
möglich, neben reichlichen Abschreibungen noch die Verteilung 
einer Dividende von 4 pCt. = 32000 Mk. in Vorschlag 
zu bringen. Es gelangten neben Reparaturen folgende Neu- 
bauten zur Ablieferung: 1 Frachtdampfer von 1000 t, 1 Fracht- 
dampfer von 450 t, 4 Transportfahrzeuge Tür die Kaiserliche 
Deutsche Marine und 1 Doppelschraubenfahrdampfer mit den 
dazu gehörigen Maschinen und Kessel. Das Schwimmdock 
wurde von 77 Schiffen benutzt. Nach Abzug der Abschrei- 
bungen, Unkosten, Zinsen ete, verbleibt ein Reingewinn von 
62765 Mk. . 

Germanisoher Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1,—31. August 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste ... 9 35 9 $2 
Beschädigungen . . 336 210 260 119 


Nach Flaggen geordnet gingen im August 1903 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Danpter Segler Flaggen Danıpfer Segler 
amerikanische -- 2 italienische _ 
britische 3 12 niederländische - 1 _ 
chilenische _ 1 norwegische — 6 
dänische oe 1 österreichische 2 = 
deutsche 2 2 schwedische _ 2 
französische u = zusammen 4 35 
japanische l 1 


Maritime Rundschau. 


Deutsohland. 
Am Sonnabend den 2%. September konnte die Lübecker 
Kaufmanuschaft und Handelskammer das Jubiläum 
ihres 50 jährigen Bestehens feiern. 


7 * 
’ 


Die norwegische Route der Hamburger Reederei 
A. C. de Freitas & Co. ist von einer neu gebildeten nor- 
wegischen Aktien-Gesellschaft (Oslo-Linie) tibernommen 
worden. Die neue Gesellschaft, deren Sitz in Christiania ist, 
hat sich nach Übernahme des Kontrakts von A. ©. de Freitas 
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& Co. verpflichtet, in den nächsten 20 Jahren nieht ı &u 
Fahrt auf Ost- Norwegen zu konkurrieren. 


- » 
« 


Io der am 2, September abgebaltenen Sitzung «. 
Aufsichtsrates der Reiherstieg-Schiffswerfte ao; 
Maschinenfabrik wurde die Auskehrung e¢iner Dir. 
dende von 10 pCt. vorgeschlagen. 


Die vier Gulf-Dampfer, die vor einiger Zait 4. 
Hamburg - Amerika Linie angekauft hat, werden die Nass 
»Altenburg«, »Schwarzburge, »Schaumburge und »Meti-- 
burg« erhalten. 


* “ 
* 


Ausland, 

Die Hafenverwaltung von Dover beabsichtigt den ves 
von den Dampfern der Hamburg - Amerika Linis beuutze 
»Prince of Wales Piere mit dem Eisenbahnneiz dared es 
Zweiglinie zu verbinden. 


e ” 
. 


Schwedische Finanzkreise beabsichtigen den Bar «: 
Trockendocks in Gothenburg, Malmö, Gefle und Sanden, 
um einem dringenden Bedürfnis Rechnung zu tragen. 


Für die nächste Generalversammlung der Abtionire & 
»Vulcain Belgee, Mitte Oktober, sollen die bedürftigen div 
Millionen Frank, um den Betrieb wieder aufnehmen zu ico. 
bereits gesichert sein. 


* * 
“ 


Vom 1. Oktober ab verschwinden die bekannten eleitnte 
Doppelfemer auf Liazard tod an ihre Stelle tritt ein mic 
tiges elektrisches Blitzfeuer mit folgender Chm- 
teristik: alle fünf Sekunden ein weißer Blitz von ';, Sekar! 
Dauer; ber klarem Wetter 22 Sm sichtbar. 


* ° 
* 













Aus Anlali der Beendigung des kurzen Striiss- 
(oder Aussperrung?) der Hafenarbeiter in Genua sgt & 
»Shipping Gazette«, indem sie den Genueseru bessere be 
ziehungen zwischen Arbeitgeber uud -Nehmer wünscht, 42! 
Genug in dem wenig beneidenswerten Ruf stehe, eiae Ho+- 
burg von Strikes und Schiffsverkehraverzigerungen zu ser 


* = 
. 


Der schwedische Marineminister hat eine Saco 
stiindigenkommission mit der Revision der schwedisdet’ 
Schiffsvermessungs-Ordoung beauftragt. Es "in 
erwartet, dal die Arbeiten noch vor Schluß dieses Jahres & 
endigt sein werden. 


* 
* e 


Die am nordisch-überseeischen internatiovale 
Verkehr beteiligten Dampferreedereien und Eisenbabogee!- 
schaften werden im Oktober ihre 14. Konferenz abbalte, 
in der unter vielem Auderen auch über die Aufnahme der 
Nordustsee-Reederei in den nordisch-überseeischen Verkehr gr 
sprochen werden soll. 





Vereinsnachrichten. 


Der Verein Dentsoher Kapitine und Offislere dr 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 24, Seplem'e! 
abgehaltenen Versammlung wurden acht Herren als ms 


40. Jahrg.) 








glieder aufgenommen. Der Tod des Mitgliedes Herrn James 
Knight, wurde unter gleichzeitigem Erheben von den Sitzen 
den Anwesenden bekannt gegeben. Unter den Eingängen wurde 
der Brief eines sehr geschätzten Mitgliedes aus Port Said ver- 
lesen. Dieser Brief sowohl, wie schon verschiedene andere 
Zuschriften an den Vorstand des Vereins gehen allgemein der 
Ansicht Ausdruck, daß der von einigen Reedern an der Ostsee 
behauptete Mangel an tiichtigen Dampferoffizieren für die 
Schiffe der Östsee neben den im Verein bereits eingehend 
erorterten Gründen noch daraus resultiere, dal das den Offi- 
zieren gebotene Gehalt nicht hinreiche, um eine Familie zu 
ernähren. Ferner veranlaßten schlechte Behandlung und Zu- 
mutung von Arbeiten, deren Ausführung keinen durch Staats- 
‚xamen geprüften Manu erheische, viele tüchtige Schiffsoffi- 
vere den Dienst auf den Dampfern verschiedener Ostsee- 
Keedereien zu scheuen. Auch sei häufig nur Aussicht vor- 
handen, in die Stellung eines Kapitäus hınaufzurücken, wenn 
man in der glücklichen Lage sei, sich mit einem bestimmten 
Kapital an der Reederei beteiligen zu können. Darum sei es 
Pflicht des Standes der Kapitäne und Offiziere, auf keinen 
Fall zu duiden, daß auf seine Kosten der Wunsch einiger 
Reeder nach Fortfall der 12 monatlichen Fahrzeit auf Segel- 
schiffen in Erfüllung ginge. Auf der Tagesordnung stand 
die Besprechung interner Vereinsaugelegenheiten. Nachdem 
der Vorsitzende um rege Beteiligung der Mitglieder an der 
am 3, Oktober in Horohardts Etablissement stattfindenden ge- 
selligen Zusammenkunft gebeten hatte, war um 11 Uhr Schluß 
der Sitzung. 





Büchersaal. 


Meyers Grosses Konversations-Lexikon. Ein Nachschlage- 
werk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage, Mehr als 145000 
Artikel und Verweisungen auf über 18240 Seiten Text 
mit mehr als 11000 Abbildungen. Karten und Plänen 
im Text und auf über 1400 Illustratioostafeln (darunter 
etwa 190 Farberdracktafeln und 300 selbständige Karten- 
beilagen) sowie 130 Textbeilagen. 20 Bände in Halb- 
leder gebunden zu je 10 Mark. (Verlag des Biblio- 
graphischen Instituts in Leipzig und Wien.) 


Beim Durchblättern des soeben erschienenen IV. Bandes, 
der die Wörter Chemnitzer bis Differenz umfalit, fallen sofort 
eine Anzahl Artikel auf, die uns Deutsche besonders inter- 
essieren, da sie alles behandeln, was sich auf Deutschland be- 
zieht. Der Artikel »Doutschland« gibt mit seineu zahlreichen 
prächtigen Karten und Tafeln ein ganz treffliches Bild von 
den geographischen, politischen und wirtschaftlichen Verhält- 
nissen unseres Vaterlandes. la präziser, aber durchaus über- 
sichtlicher Form wird das ganze Gebiet nach allen Richtungen 
hin behandelt, wobei eine Reihe statistischer Tafeln nach den 
neuesten Erhebungen sehr viel zum Verständnis beiträgt 
Die Geschichte unseres Volkes ist in großen Zügen, aber 
in geradezu fesselnder Darstellung bis in unsre Tage bearbeitet, 
vier sebr gute geschichtliche Karten geben ein übersichtliches 
Bild der jeweiligen Eutwickelung. Vorzüglich ist der Artikel 
Deutsche Literature abgefaßit, dieser Abschnitt kann direkt 
zum selbständigen Studium aufs beste empfohlen werden. Sehr 
interessant ist auch der neue Artikel »Deutsches Volk« mit 
einer Karte über die Verbreitung der Deutschen in Mittel- 
europa. Wir erkennen aus diesem Aufsatz so recht, wie sich 
das deutsche Volk aus dem Gemisch der Stämme der Völker- 
wanderung herauskritallisiert hat, und wie es ihm dank seiner 
Zäbigkeit und Rührigkeit gelungen ist, überall in der Welt 
seinen Platz an der Sonne einzunehmen. Der Artikel »Deutscher 
Orden« gibt einen Zeitraum dieser Expansionstätigkeit genauer 
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wieder, während die zu diesem Band gehörigen Artikel » Deutsch- 
Ostafrikas und »Deutsch - Südwestafrika« die koloniale Aus- 
breitung der letzten Dezennien beleuchten. Dazu zeigen die 
Artikel »Dampfschiffahrt«e mit der Weltverkehrs- 
karte und der Beilage der Dampfschiffsreede- 
reien, wie die deutsche Flagge in der ganzen Welt jetzt 
achtunggebietend webt und deutsche Ware allerorts auf 
deutschem Kiel verfrachtet wird. Daneben gibt der Artikel 
»Deutsche Schulen im Ausland« einen guten Begriff von den 
Bestrebungen, das Deutschtum im Ausland zu erhalten. Für 
das Verständnis der Vorgänge unsrer ostasiatischen Politik ist 
der Artikel »China« mit den beiden Karten, namentlich der 
zweiten der Provinzen Tschi-li und Schantung, sowie die Karte 
vom Unterlauf des Peiho, dem Kriegsschauplatz der letzten 
Jahre, vom größtem Interesse. Aber auch in die Geschichte 
und in die Literatur dieses bis jetzt so geheimnisvollen Landes 
werden wir genau eingeweiht. Die Errungenschaften der 
Technik im Dampfmaschinenwesen und im Dampfschiffbau 
finden in grüßern Aufsätzen eine treffliche Behandlung. Auch 
hier sind eine Reihe ganz neuer Tafeln dazugekommen, die 
auch den Laien mit der sonst schwer verstäoudlichen Materie 
vertraut machen. — Die Erwähnung dieser aus dem Reichtum 
des Wissens, der in dem Band aufgestapelt ist, herausgezogenen 
Artikel wird genügen, um erkennen zn lassen, dali wir es in 
dem vierten Bande wieder mit einer ganz hervorragenden 
Akquisition der deutschen Literatur zu tun habeo. die inbalt- 
lieh und in der Ausstattung ihresgleichen sucht. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs - Ergebnisse im Monat August 1903. 
«Nitgeteilt durch Gläfcke & Hennings, Schiffsmuklor, 
Brunsbittelkoog — Hamburr—Holtenan. > 
Nach Ermittelungen des Kaiserl. Kanalamts Kiel.) 
Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 
do.  geschleppt 
Segler, geschleppt oder mit 


eigener Kraft. 1057» 
Leichterfahrzeuge. . . . . 262 » 


Zus. 3333 » 
Von den Dampfern fuhren unter 


1414 mit 377528 t N-R. 


62723 >» 
SL 
499 125 t NR. 





deutscher Flagge 1060 Fahrzeuge mit 193 588 t N.-R. 
belgischer ’ 1 » > 760 > 
britischer » 63 ’ » 58003 i 
dänischer > 135 » >» 44483 » 
schwedischer , 89 » >» 25422 , 
norwegischer » 24 , » 11048 r 
französischer > 1 > > 325 > 
russischer incl. finn. > 28 > » 26841 > 
niederländischer > 3] > » 13727 D 
div. Flaggen > 4 > 5 2 231 , 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . 3120 Schiffe 
» 6mbs85m.... 8 -» 
Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 


für Dampfer mit 0,1—5.4 m Tiefgang: 8 Std. 43 Min. 
: 2 > 55-60 >» > ll » 52 » 

» 2 » 70-85 > > If > 23 > 
» Schleppzüge .. . ; 1:58» 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Brunsbüttel eingeheud: 21 Min. 
ausgehend: 17 » 
eingehend: 20 » 
ausgehend: 15 >» 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit..... 322 Fahrzeuge 
» der halben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit .. . .» 2... . 257 ’ 
Retriebserschwerender Nebel herrschte an | Tag. 


in Holtenau 
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Verein Deutscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein. 
Stubbenhuk 18.) 


Schiffer-Gesellschaft 
in Lübeck. 





Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 


Sesschiffer-Verein „Weser 
in Bremerhaven. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin, 











N h fl Im Alter von 82 Jahren starb am Herzschlage am 23, September das langjährige Mitglied 
ac Tu des Hamburger Vereins, Herr Kapitän Kniesberg. De: Verstorbene, der fünfzig 
Jahre hindurch zwischen Hamburg und London für die Reedereien Pearson & Langnese und A. Kirt 
Schiffe führte, hat bis zu seinem achtzigsten Lebensjahre zur See gefahren. Ehre seinem Andenken! 





Eingabe an das Reichsamt des Innern, Reichs-Marine-Amt, den Senat der Freien und Hansestadt 
Bremen, Königl. Preuß. Ministerium für Handel und Gewerbe und den Senat der Freien ul 
Hansestadt Hamburg 


hetr.: „Fenerschiff nördlich von Norderney“. 


Auf seinem X. Verbandstage in Berlin hat der Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine am 16./17. Februar d | 

folgenden Beschluß einstimmig angenommen: 
»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine hält es für durchaus notwendig, daf in 53° 58' N. Dr. 

7° 20° O, Lg. ein Feuerschiff ausgelegt wird, welches mit einem kräftigen Nebelsignal-Apparat versch is 

und in dessen Nühe sich die Lotsenschoner zum Versetzen an einkommende Schiffe aufhalten und Ikrewe 

Der Verband befürwortet ferner, auf dem in Aussicht” genommenen Feuerschiffe nördlich von Norderny 

Lotsen für die Jade, Weser und Elbe zu stationieren.“ 

Da anerkanntermaßen Helgoland wegen seiner vorgelagerten Untiefen bei unsichtigem Wetter als Anstenerung- 

puokt für die Elbe große Gefahren birgt und weil sich bei derartiger Witterung auch die Südküste wegen der Sande zwischen 
Elbe und Eider nicht zum Ansegeln eignet, hat sich der Mangel eines festen und gefahrlosen Ansegelungsobjektes für de 
nach der Elbe, Weser und Jade bestimmten Schiffe nach der Überzeugung deutscher Schiffsführer- und Lotsenkreise schen 
wiederholt und sehr unangenehm geltend gemacht. Nach der Reichs-Unfallstatistik haben sich fast sämtliche Strandungen in 
der Hamburger Bucht entweder in der Nähe von Helgoland oder auf den Elbe- oder Eiderbänken zugetragen. Von dieses 
Unfällen sind fast ausschließlich nur solche Schiffe betroffen worden, die keinen Lotsen an Bord hatten. Ihr Bestrebe, 
einen Lotsen auf dem Wege zur Elbe, Weser oder Jade zu erhalten, scheiterte meistens an dem Übelstand, daß die Lotwe- 
fahrzeuge wegen der räumlich sehr ausgedehnten und nicht genau festgesetzten Grenzen ihrer Stationsbezirke, in denen se 
sich, falls Lotsen noch an Bord sind, aufhalten, bei unsichtigem Wetter schwer aufzufinden sind. Aus diesem Grunde it 
vor Jahren von hamburgischen Seeschifferkreisen die Auslegung eines Feuerschiffs bei der Wester Til-Boje angeregt, von de 
zuständigen Behörde aber bis zur Errichtung des nenen Helgoländer Feuers abschlägig beschieden worden. Dieser Zeitpunkt 
ist nun eingetreten, und wenn auch rückhaltslos die vorzüglichen Eigenschaften des Helgoländer Blitzfeuers anerkannt werk, 
so vermag dieses bei unsichtigem Wetter doch nicht ein Ansegelungsobjekt zu ersetzen, dessen Lage bekannt ist, das zu 
Besteckberichtigung ohne Gefahren angesteuert werden kann und — was die Hauptsache bleibt — auf dem jederzeit Lote 
zu erhalten sind. Nach ubereinstimmenden Ansichten der Cuxhavener Lotsen und der deutschen Schiffsführer würde & 
günstigste Lage für einen solchen Punkt die Position 53° 58’ N. Br. und 7° 20/ O. Lg. sein; rw. N. z. O. von Norderzes, 
38 Sml. vom Borkum-Feuerschiff und 33 Sml. vom Elbe-Feuerschiff 1. 
Wenn auf dieser Stelle ein mit einem kräftigen Nebelsignal-Apparat versehenes Feuerschiff läge, das, ebenso wi 

das Weser-Feuerschiff, jederzeit Lotsen an Bord hätte, also eine feste Lotsenstation darstellte, daun wäre nicht nur dea oat 
der Elbe, Weser oder Jade bestimmten Dampfern, sondern hauptsächlich auch den lediglich von Wind und Wetter abhängige 
Seglern die Navigation in der gefürchteten Hamburger Bucht bei unsichtiger Witterung ganz außerordentlich erleichtert. 
Auch bei stürmischen Westwinden könnten die Schiffe unbedenklich bis zu diesem Feuerschiff laufen, und sollte ein Versete 
des Lotsen dann nicht möglich sein, so ist an jener Stelle noch Seeraum genug, um günstigere Witterungsverbältuisst 
abwaıten zu können. Wegen ihrer grolien Unabhängigkeit von Wiad und Wetter verdient diese Position entschieden ı# 
der früher angeregten bei der Wester Til den Vorzug, uad umsomehr, weil ein Feuerschiff nördlich von Norderney sictt 
nur wie ein Feuerschiff bei der Wester Til den die Elbe ansteuernden Schiffen, sondern allen nach der Elbe, Wesar.ukr 
Jade bestimmten Fahrzeugen gleichen Nutzen zu bringen vermöchte. 


Aus den angeführten Gründen ersucht der Verband die Wünsche deutscher Schiffsführer und Lotsen que. 
wollenden Prüfung unterziehen zu wollen. 
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Buchhandlung. | 

Alle CorrespondenzensindandieRedaction, | 
Hamburg, Steinhöft 1, zu richten, 


Geldsendungen und Ex Honsangelegen- I} 
heiten an die Verlagshandlung Eckard 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. 
»Segelschiffs-Beri-Beri«. 
Orkan vom 8. bis zum 15. August 1903. 


Hamburg, den 10. a 


— Unsichtbare Feinde des Seemanns. 
— Verkauf von Gebrauchsgegenständen durch den Kapitän an die Mannschaft. 
— Seeamtsentscheidungen. — Schiffbau. 
- Vereinsnachrichten. = Verband Deutscher Seeschiffer-V' ereine. 


Preis. 
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doutsch-dsterreichischen Poatverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
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die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
| die a gegen 1 von H. W, Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. a. w. 















— Krankerfürsorge der Seeleute, 


Schluß) - 
— Der westindische 
— Vermischtes. — Maritime Rundschau. 





Auf dem 1 Ausguck. 


Auf der Reise von | Laderitz Bucht nach Port 
Nolloth wurde »Gertrud Woermann« um 4 Uhr 
morgens von Nebel überrascht. Kapt. Parrow ließ 
die Maschine auf halbe Kraft setzen, vorschrifts- 
mäßige Nebelsignale machen, alle halbe Stunde 
loten und einen Kurs steuern, der unter Berück- 
sichtigung südlicher Strömung stets zum Ziele ge- 
führt hatte. Hatte er die Fahrt zwischen Lüderitz 
Bucht und Port Nolloth doch bereits 166 mal zurück- 
gelegt. Es war also erklärlich, wenn er sich die auf 
Grund der vielen Reisen gesammelten Erfahrungen 
zu Nutzen machte und Beobachtungen verwertete, 
die er in langjähriger Praxis erworben hatte. Um 
i Uhr, als nach der Schätzung des Kapitäns der 
Dampfer auf der Höhe vom Bestimmungsorte sein 
sollte, wurde bei langsam arbeitender Maschine der 
Kurs auf die Küste gehalten und halbstündlich mit 
Loten fortgefahren. Um 8?/, Uhr, als 42 Faden 
Wasser geloten worden waren, ging der Kapitän, 
weil er seine Berechnung für richtig hielt, in die 
Kajüte, um etwas zu genießen. Zwanzig Minuten 
später saß das Schiff auf Grund, nachdem im An- 
gesicht der plötzlich wahrgenommenen Brandung 
sofort getroffene Maßregeln (Maschinenmanöver) zur 
Verhütung der Strandung erfolglos geblieben waren. 
Dieser Tatbestand gab dem Reichskommissar des 
Seeamts zu Hamburg, das die Strandungsursachen 
am 2. Oktober untersucht hat, zu dem Antrag An- 
laß, dem Kapitän Parrow die Befugnis zur Ausübung 
des Schiffergewerbes zu entziehen. Ein Antrag, der 





gr Soaaart Gcivoulichabiedae abgelehnt och 


ist, wenn auch erkannt werden mußte, daß der 
Unfall durch Kapitän Parrow verschuldet sei, »weil 
er beim Ansteuern des Hafens von Port Nolloth 
während dichten Nebels nicht mit der nötigen Vor- 
sicht navigiert hat. Gestützt auf seine langjährige 
Erfahrung, fühlte er sich über seinen Schiffsort zu 
sicher und unterließ es deshalb, in genügender 
Weise zu loten. Auch hätte er die Brücke nicht 
verlassen dürfen, wenn auch nicht festgestellt werden 
kann, dal diese Verfehlung für den Unfall kausal 
ist.«e Angesichts dieser Feststellung des Seeamts, 
die wir als berechtigt anerkennen, mul; denn doch 
die Frage aufgeworfen werden, ob die dem Kapitän 
zur Last gelegten Vergehen so schwerwiegend sind, 
um im Sinne des Gesetzes über die Untersuchung 
von Seeunfällen einen Antrag auf Entziehung der 
Gewerbebefugnis gerechtfertigt zu machen?! Zumal 
einem Manne gegenüber, der, wie es der Reichs- 
kommissar wußte, 25 Jahre lang glücklich an der 
Küste gefahren hatte, und der unter Berufskollegen 
im Ruf eines gewiegten Navigateurs steht. Und 
einem solchen Mann, weil er auf einer Reise tat, 
was er Jahre lang (ohne getäuscht zu werden) aus- 
geführt hatte, sollen wegen seines allzu großen Selbst- 
bewußtseins — denn anders läßt sich sein Ver- 
halten garnicht charakterisieren — die Eigenschaften 
abgesprochen werden, ein Schiff zu führen? Bei 
ihm soll sich, um mit den Worten des Gesetzes 
zu sprechen, ein Mangel solcher Eigenschaften ge- 
zeigt haben, welche zur Ausübung seines Berufes 
erforderlich sind?! — — 
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Herr Narigationslehrer W. Döring schreibt: 
Über die Feststellung des Farbenunterscheidungs- 
vermögens durch Anwendung gewöhnlicher Seiten- 
laternen machte Schreiber dieses folgende Er- 
‘abrungen: Der betreffende junge Mann war nach 
dem Holmgreenschen Verfahren als farbenblind 
erkannt. In der Revisionsinstanz bat er, man 
möge es ibm gestatten, auch auf Laternen geprüft 
zu werden. Dazu gab die Kommission gerne ihre 
Zustimmung. Interessant war es nun, dafi er 
hierbei genau die Farben rot und grün zu unter- 
scheiden vermochte, auch kein einziges Mal fehl- 
griff. Die Kommission war erstaunt darüber und 
konnte sich dies nicht erklären. Zur Erhärtung, 
daß er nicht farbenblind sei, brachte er Atteste 
von Kapitänen bei, womit er gefahren. Trotzdem 
mußte es bei dem durch das Holmgreensche Ver- 
fahren erzielten Resultat verbleiben. Wie der junge 
Mann es angefangen, die Kommission zu täuschen, 
hatte ich bald durchschaut. Er war, wie es meistens 
der Fall, griinblind. Die Laternen mit dem roten 
Lichte erkannte er sofort. Wenn er dagegen nichts 
sah, weder rot noch grün, dann kalkulierte er ganz 
richtig, daß es dann die Laterne mit dem grünen 
Lichte sein mußte. Als ich ihn darauf aufmerksam 
machte, lächelte er und ging seine Wege. 


“. + 


Zu der Bestrafung eines Kapitäns, der an Sonn- 
und Festtagen auf See Farbe waschen ließ, erhalten 
wir das folgende Schreiben, weil wir in Nr. 38, 
Seite 415 das Urteil des Seemannsamtes unter den 
gegebenen Umständen für berechtigt hielten: 

Einmal, wie lange es her ist, weiß ich nicht 
mehr, haben Sie gesagt: Sie würden es lebhaft 
bedauern und als ein ungünstiges Zeichen für 
Ihre Tätigkeit auffassen, wenn Aussprüche von 
Ihnen beifällig im publizistischen Organ des 
Seemannsverbandes beurteilt würden. ‘In der 
letzten Nummer dieses Blattes finden Sie nun 
eine Äußerung, die Ihrer Auffassung über 
die Verurteilung eines Kapitäns durch das ham- 
burgische Seemannsamt (Siehe »Hansa« S. 445/46) 
durchauszustimmt. Wäre ich nicht anderer 
Ansicht über das Urteil des Seemannsamtes, ich 
würde die Angelegenheit natürlich nicht in der 
eben geschehenen Weise hesprochen haben. So 
aber müssen Sie mir gestatten, auszusprechen, 
daß ich es unverständlich finde, wenn ein Kapitän, 
der die Mannschaft am Sonntage auf See Farbe 
waschen läßt, bestraft wird, trotzdem die Leute, 
wie Sie selbst sagen, Überstundenlobn für ihre 
sonntäglichen Dienstleistungen erhalten haben. 
Ich bin der Meinung, daß Urteilssprüche, wie 
der erwähnte. die Stellung des Kapitäns immer 
mehr erschweren und dal} es Pflicht wäre, alle 
Maßnahmen zu bekämpfen und zu verurteilen, 
die zu einem solchen Ziel führen. Zwar darf 


ich nicht verlangen, daß Sie die vorstehenden 
Worte, weil durch sie Ihre Stellungnahme be 
kämpft wird, veröffentlichen, immerhin wünschte 
ich aber, wenn mein Standpunkt weiteren Kreisen 
zugänglich gemacht würde. 
Mit vorzüglicher Hochachtung 
R. Br. 


Anmerkung der Redaktion. Kritiken. 
selbst wenn sie so unzutreffend wie das obir 
Elaborat sind, werden wir stets und geme ver- 
öffentlichen. Herr Br. muß die letzte Nummer de 
»Seemann« — denn den meint er doch wohl — 
recht flüchtig gelesen haben, anderenfalls würde er 
dort, außer der angeblichen Zustimmung zu unserer 
Auffassung über die Verurteilung des Kapitäns, 
eine Blütenlese geschmacklosester Redensarten ibe 
die »Hansa« gefunden haben. Wegen unserer 
Stellungnahme zu der Überstundenlohnfrage (Seite 
433/34) wird ihrem Verfasser, der — der neueste 
Beiname — als »Hansa-Leuchte« den Mitglieder 
des Seemannsverbandes prisentiert wird, in einew 
einzigen Satz »grenzenlose Naivitiite, »Hang zum 
Faseln«, ein »weinerlicher Ton« und »ein phrasen- 
hafter Philistertons vorgeworfen. In derselben 
Nummer des »Seemanne wird dann das in Rei» 
stebende Urteil des hamburgischen Seemannsants 
besprochen, ohne unsere Auffassung dabei hervor- 
zuheben oder gar beifällig zu begrüßen. Die ane- 
kennenden dort stehenden Worte gelten lediglie 
dem Seemannsamt und Herrn Dr. Nocht. Wir 
haben also keine Ursache zur Beunruhigung. Und 
nun zur Sache selbst. Der Auffassung des Herm 
Br. vermögen wir allerdings nicht beizupflichten. 
Der mit Mk. 30 bestrafte Führer des Passagier- 
dampfers, der die Decksmannschaft vier und mehr 
Stunden an Sonn- und Festtagen auf See Farbe 
waschen ließ, hat nach unserer Auffassung unnötiger- 
weise gegen $ 38 Abs. 1 gehandelt, der bekanni- 
lich ausspricht: 

Auf See darf an Sonn- und Festtagen ibe 
das hinaus, was zur Sicherheit und zur Fahr 
des Schiffes, zur Bedienung der Maschine, zus 
Segeitrocknen, Bootsdienst und zur Verpflegun 
und Bedienung der an Bord befindlichen Per- 
sonen unbedingt erforderlich ist, der Schiffsmant- 
schaft Arbeit nur in dringenden Fällen auferlegt 
werden. 

Hätte sich der Kapitän — tatsächlich war & 
der 1. Offizier, mit dessen Handlungsweise sich de 
Kapitän spüter einverstanden erklärt hatte — dara! 
beschränkt, wozu er zweifellos auf Schiffen mit 
Passagieren an Sonn- und Festtagen auf See br 
fugt ist, lediglich das Deck waschen zu lasen, 
das Seemannsamt würde eine etwaige Besehierk 
der Leute sehr wahrscheinlich abschlägig beschieis 
haben. Im anderen Falle hätten wir 
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legenheit genommen, den Standpunkt des Seemanns- | 


amtes zu verurteilen. Deckwaschen, insbesondere in 
den Tropen oder wenn Passagiere an Bord sind, 
ist eine Arbeit, die entweder wegen des nachteiligen 
Einflusses der Sonne auf Deck und Decksaufbauten 
als dringender Fall zu bezeichnen oder bei Passa- 
gieren als eine Arbeit, die zur »Bedienung der an 
Bord befindlichen Personen unbedingt erforderlich 
iste. Erforderlich aus hygienischen Gründen, ebenso 
wie die Entfernung von Auswurf oder Unrat, sei 
es von Deck oder von der Farbe. Gesundheitliche 
Rücksichten können aber nicht, wie der Sachver- 
ständige Herr Physikus Dr. Nocht sagte, als Moti- 
vierung für vierstündiges und längeres Waschen 
der Farbe an Sonn- und Festtagen geltend gemacht 
werden. Wenn wir nun bei der Besprechung des 
Urteils geäußert haben: der Kapitän sei mit Recht 
verurteilt worden, dann lag dieser prononzierten 
Stellungnahme natürlich eine ganz besondere und 
doch sehr durchsichtige Absicht zu Grunde. Wir 
wollten damit den Kapitänen und Schiffsoffizieren 
dringend ans Herz legen, nur solche Arbeiten von 
der Mannschaft zu fordern, zu deren Aufgabe sie 
durch die Seemannsordnung herechtigt sind. Der 
geringfügigste Verstoß gegen die Bestimmungen des 
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Gesetzes wird von den durch sozialistische Agita- 
toren leider aufgestachelten und aufgebrachten Leuten 
nur zu oft zum gewalttätigen Mißbrauch der Dis- 
ziplinargewalt aufgebauscht, um dann später in dem 
eingangs zitierten »Seemann« zum Staatsverbrechen 
gestempelt zu werden. Man kann dagegen ja ein- 
wenden: was geht mich der »Seemann«, dieses 
berüchtigte Tendenzblatt mit seinen meistens un- 
wahren Behauptungen an? Schon recht, wir schätzen 
dieses Blatt gewiß nicht zu hoch ein, aber es ist 
nicht Jedermanns Sache seine Handlungsweise in 
der Öffentlichkeit herabgesetzt zu sehen, selbst 
nicht, wenn es von so untergeordneter Stelle aus 
geschieht. Umsoweniger, als die Verdächtigungen, 
Verleumdungen und Beleidigungen in jenem Blatt 
wegen der bekannten Scheu des Seemanns vor Ge- 
richten unbestraft und somit auch unwidersprochen 
bleiben. Woraus unsere Sozial-Ideologen — wie 
es in der letzten Generalversammlung des Vereins 
für Sozialpolitik geschah — den Schluß ziehen, dab 
doch wohl vieles wahr sei, was der »Seemanne 
schreibt. Also entweder strikte Befolgung des Ge- 
setzes oder strafgerichtliche Verfolgung, sofern ein 
Verstoß gegen das (Gesetz, der sozialistischen Presse 
Anlaß zu Entstellungen und Verleumdungen gibt. 


Unsichtbare Feinde des Seemanns. 
Kapt. E. M., Danzig. 


1. 

Des Seemanns Leben ist ein bestindiger Kampf 
mit den Naturgewalten, die teils in sichtbarer, teils 
in unsichtbarer Form auf ihn einstiirmen, und die 
Ausübung seines Berufs erschweren. Die moderne 
Wissenschaft und Technik hat uns zwar heutzutage 
mit vorzüglichen Waffen ausgerüstet, um diese 
Gegner erfolgreich zu bekämpfen, und uns in der 
überwiegenden Mehrzahl von Fällen zum Siege zu 
verhelfen; es gibt aber trotz alledem noch immer 
Naturerscheinungen, denen gegenüber wir verhiiltnis- 
mäßig machtlos sind, weil wir sie mit dem mensch- 
lichen Auge nicht sehen und den schädlichen Ein- 
fluß, den sie ausüben können, trotz aller wissen- 
schaftlichen Methoden höchstens annähernd zu 
schätzen in der Lage sind. 

Es ist eine altbewährte Tatsache, daß, sei es 
im Kriege, oder in sonstigen Phasen des Kampfs 
ums Dasein, nichte gefährlicher ist, als die Macht 
des Gegners zu unterschätzen. Wenn wir die 
Chronik der Secamts- Verhandlungen aufmerksam 
verfolgen, finden wir, daß eine große Anzahl der 
Schiffskatastrophen, welche Verlust von Eigentum 
und Menschenleben zur Folge hatten, auf sträfliche 
Nachlässigkeit in der Beachtung einfacher Vor- 
sichtsmaßregeln und Unterschätzung des hindernden 
Einflusses, welchen die zurzeit waltenden Natur- 
ereignisse auf die Navigierung des Schiffes ausüben 


Nachdruck verboten. 
konnten, zurückzuführen sind. Darum erscheint es 
vielleicht angebracht, das Wesen einiger dieser 
»unsichtbaren Feinde« und die etwaigen Mittel zu 
ihrer erfolgreichen Bekämpfung vom praktisch see- 
männischen Standpunkt zu erörtern. 

Die Augustnummer des »Nautical Magazine« 
enthält einen sehr interessanten Artikel, betitelt 
»freaks of the sea horizon«, in welchem auf einige 
bemerkenswerte Fälle hingewiesen wird, wo außer- 
gewöhnliche Verschiebungen der Kimm durch 
Strahlenbrechung beobachtet worden sind. 


Es ist dies zwar an sich nichts Neues, denn 
in fast jedem Lehrbuch über Navigation wird darauf 
hingewiesen, daß auf See beobachtete Höhen über 
der Meereskimm leicht fehlerhaft werden können, 
wenn durch außergewöhnliche atmosphärische 
Störungen die Strahlenbrechung stark beeinflußt 
wird, so dab die tatsächliche Kimmtiefe, von der 
in den Tabellen angegebenen, erheblich abweicht. 
Leider wird häufig dieses Thema von unsren Herren 
Gelehrten. die der Praxis mitunter nur sehr ent- 
fernt nahe gestanden haben, von einem viel zu 
theoretischen Standpunkt aus behandelt, wodurch bei 
den praktischen Seeleuten leicht der Eindruck 
erweckt wird, daß es sich um Kleinigkeiten handle, 
die in der Praxis vernachlässigt werden können 
Es ist jedoch von durchaus einwandsfreien Beob- 
achtern festgestellt worden, daß Fehler von 10° 
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und noch mehr nicht zu den Seltenheiten gehören, 
so dal es von eminenter Wichtigkeit ist, der Sache 
etwas näher auf den Grund zu gehen. 

Es ist eine bekannte Sache, daß der Strahlen- 
brechungswinkel, um den ein Lichtstrahl,‘ welcher 
die Atmosphäre zu durchdringen hat, ehe er in 
unser Auge gelangt, aus seiner Richtung ver- 
schoben wird, sehr von der Dichtigkeit der Luft- 
schichten abhängig ist; und zwar wird er mehr 
oder weniger dem Einfallslot d. h. der Vertikalen 
gegen die Begrenzungsfliiche also dem Erdmittel- 
punkt, zugebrochen, je nachdem, ob dieselben dichter 
oder lockerer sind. Bei höherer Temperatur werden 
die unteren Luftschichten lockerer, die Strahlen- 
brechung daher eine geringere, bei dem durch 
liöheren Barometerstand angezeigten größeren Luft- 
druck werden dieselben dichter, die Strahlen- 
hrechung wird also eine größere als die in den Tabellen 
angegebene sein, die für einen normalen Zustand 
von Barometer 28,6“ engl.. Thermometer 50° F. 
berechnet sind. 

Die Korrektionen, welche an die mittlere 
Strahlenbrechung für anormalen Barometer- und 
Thermometerstand anzubringen sind, haben, wie 
uns ein Blick auf die Hilfstafeln lehrt, verhältnis- 
mäßig kleine Werte, und erscheint daher der all- 
gemeine Brauch berechtigt, diese Korrektionen in 
der Praxis zu vernachlässigen, falls es sich nicht 
um kleine Höhen unter 20° handelt, die man über- 
haupt höchstens im Notfalle zur Ortsbestimmung 
auf,See anwenden sollte. Selbstverständlich be- 
ziehen sich diese Tabellen auf die astronomische 
und nicht auf die terrestrische Strahlenbrechung, 
welche die Kimmtiefe beeinflußt. 

Die in den Tabellen angegebene Kimmtiefe ist 
für eine mittlere terrestrische Strahlenbrechung be- 
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richtigt. Die Berichtigung basiert auf der durdı 
Experimente festgestellten Erfahrung, dab unter 
normalen Verhältnissen die Hebung eines gesehene 
Gegenstandes durch die irdische Strahlenbrechung 
!/s seiner Entfernung in Seemeilen, als Minuten 
des größten Kreises beträgt (Breusing Steuermann 
kunst). 

Da die Lichtstrahlen von der Kimm durdı 
die unteren Luftschichten in das Auge des Besb- 
achters gelangen, und grade die Dichtigkeit dieser 
durch die obwaltenden meteorologischen Verhält 
nisse sebr stark beeinflußt wird, ist es wohl ohne 
Weiteres klar, daß die in den Tabellen angegeben: 
Kimmtiefe von der tatsächlichen ganz erheblich ab- 
weichen kann. 

Es ist wohl schon von jedem beobachtet worden, 
daß Gegenstände, welche man über einer Lamp 
oder einem warmem Öfen sieht, zu zittern scheinen 
Die Ursache dafür ist darin zu suchen, daß die 
erwärmte Luft in der kälteren emporsteigt, und au! 
diese Art Luftschichten von ungleicher Temperatn: 
und Dichtigkeit entstehen, welche das Licht ver- 
schieden stark brechen. Das scheinbare Zittern 
oder Funkeln der Sterne, welches häufig als Vor- 
bote schlechten Wetters beobachtet wird, dürft 
wohl gleichfalls auf die in der Atmosphäre stat 
findenden Strömungen kälterer und wiirmerer lat 
zurückzuführen sein. 


Man kann daraus mit Recht die Schlabfolge 
rung ziehen, dal eine abnorme Brechung der Licht- 
strahlen, welche vom Horizont in das Auge des 
Beobachters gelangen, durch ungleiche Verteilung 
der Temperatur der unteren Luftschichten begünstigt 
wird. Ganz besonders wird dies der Fall sein, 
wenn Wasser- und Lufttemperatur erheblich diffe 
rieren. (Fortsetzung falgt.) 





Schluß.) 


Ebensowenig wie die See-Berufsgenossenschaft 
dürften sich aber, wenigstens im allgemeinen, auch 
die Krankenkassen als Trägerinnen der Kranken- 
fürsorge der Seeleute eignen. Dumit dieselben diese 
Fürsorge zu übernehmen vermöchten, müßten durch 
einen besonderen gesetzgeberischen Akt die See- 
leute dem Krankenversicherungsgesetze unterstellt 
werden, doch liegt absolut kein Grund vor, der 
eine derartige Gesetzesänderung als empfehlenswert 
erscheinen lassen könnte Nicht nur beruht die 
gegenwärtige Gestaltung der Krankenfürsorge auf 
alten Rechten und Gewohnheiten und ist dieselbe 
auch den Seeleuten selbst in Fleisch und Blut über- 
gegangen, sondern es wird auch durch 
Reeder nach der Seemannsordnung obliegenden Ver- 
pflichtungen für die Seeleute tatsächlich in weit 
höherem Grade gesorgt, als solches der Fall sein 


die dem 


| erfüllt, die über jeden Tadel erhaben ist. 


Krankenfürsorge der Seeleute. 


würde, wenn die Seeleute unter den Geltungsbereich 
des Krankenversicherungsgesetzes fielen. Hinzutrit, 
daß nachgewiesenermalien die deutsche Reederei 
die ihr obliegende Fürsorgepflicht in einer Weis 
Werden 
doch fast ausnahmslos verletzte oder erkrankte See- 
leute möglichst sofort einem Krankenhause über- 
wiesen und geht insbesondere auch recht bäufig die 
Fürsorge soweit, daß, wenn minderwertige auslän- 
dische Krankenhäuser in Frage kommen, nicht u2- 
beträchtliche Transportkosten lediglich zu dem Zweck 
aufgewandt werden, um eine Behandlung in eine 
erstklassigen deutschen Krankenanstalt zu ermig- 
lichen. Aus einer Unterstellung der Seeleute unter 
die Bestimmungen des Krankenversicherungsgesea® 
würde daher zweifellos dem Seemannsstande au 
Nachteil erwachsen. Abgesehen hiervon. gr 
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aber beziiglich der Krankenkassen dieselben Be- 
denken Platz, die schon gegen eine Ubertragung 
der Krankenfiirsorge auf die See - Berufsgenossen- 
schaft in das Feld geführt worden sind. Ein kom- 
plizierter, teuer arbeitender Mechanismus wiirde 
auch bei dieser Gestaltung der Krankenfiirsorge 
unvermeidlich sein, und zwar ein solcher, der nur 
allzuhäufig völlig versagen würde, da die Kranken- 
kassen doch nur Organe im Inlande besitzen, 
während der überwiegende Teil von Erkrankungen 
bezw. Verletzungen von Seeleuten sich im Aus- 
lande ereignet. In allen diesen Fällen ist tatsäch- 
lich der Reeder der einzige, der durch Vermitte- 
lung seines Kapitiins oder seiner Agenten das Sach- 
dienliche veranlassen kann und daher mul auch 
er und nicht eine Organisation, wenigstens soweit 
es sich um Fahrten außerhalb der Küstenfahrt 
handelt, weiterhin als Träger der Krankenfürsorge 
fungieren. 

Bei dieser Sachlage nun fragt es sich, was 
mul geschehen, um von dem kleinen Reeder sine 
weitere Belastung abzuhalten und eine solche auch 
für die mittleren Reedereien wenigstens erträglich 
zu gestalten?” In letzterer Beziehung dürfte es sich 
empfehlen, einen Unterschied zu machen zwischen 
Verletzungen, die einem Unfalle ihre Entstehung 
verdanken, und Krankheiten, die obne äußeren 
Insult aus rein inneren pathologischen Ursachen 
sich entwickeln. Lediglich für letztere, deren Dauer 
sich nach den gemachten Erfahrungen nur in ver- 
schwindenden Ausnahmefällen über einen 3 Monate 
übersteigenden Zeitraum erstreckt, dürfte die Für- 
sorgepficht des Reeders allgemein auf 6 Monate zu 
verlängern, dagegen bezüglich uller Verletzungen 
der bisherige Rechtszustand beizubehalten sein. 


Diese Regelung der Frage dürfte auch umso- 
weniger Bedenken unterliegen, als nach $ {} des See- 
Unfallversicherungsgesetzes die See-Berufsgenossen- 
schaft für Folgen eines Betriebsunfalles stets in 
unmittelbarem Anschluß an die Fürsorgepflicht des 
Reeders aufzukommen hat und daher, mag letztere 
oun 3 oder 6 Monate dauern, niemals eine Periode 
eintreten kann, während welcher eine Fürsorge- 
pflicht nicht existiert. Wenn hierdurch auch die 
gegenüber der gegenwärtigen Rechtslage sich 
ergebende Mehrbelastung auf ein erträgliches Maß 
reduziert wird, so muß doch mit der Tatsache ge- 
rechnet werden, daß, wie bereits erwähnt, auch 
dieses geringe Maß die Kräfte der kleinen Reeder 
übersteigt und bezüglich dieser daher weitere Schutz- 
maßregeln ergriffen werden müssen. Man könnte 
nun auf den Gedanken einer Selbsthülfe insofern 
verfallen, als sich die kleinen Reeder ihrerseits zu 
Verbänden zusammenschließen, deren Aufgabe in 
der gemeinschaftlichen Tragung der Lasten der 
Krankenfürsorge beruht, und ist ‚dieser Weg tat- 
sächlich auch bereits in verschiedenen Gegenden. 


insbesondere in Oldenburg, unter Erzielung guter 
Resultate beschritten worden. Mehr Aussicht auf 
durchgreifenden Erfolg aber verspricht entschieden 
ein Vorgehen, welches sich auf $ 134 der See- 
mannsordnung stützt. Nach diesem kann durch 
Verordnung des Bundesrats die Anwendung der 
auf die Krankenfürsorge sich beziehenden Para- 
graphen der Seemannsordnung auf kleinere Fahr- 
zeuge ausgeschlossen werden. Eine derartige Ver- 
ordnung möge der Bundesrat erlassen und ihren 
Geltungsbereich auf alle Küstenfahrer erstrecken. 
Die Besatzungen derselben würden alsdann unter 
das Krankenversicherungsgesetz fallen und die von 
vornherein feststehenden, an sich geringfügigen 
Beiträge zu dieser Versicherung würden zu zwei 
Dritteln von der Mannschaft und nur zu einem 
Drittel von den Reedern aufzubringen sein. Da 
die Fahrten dieser Fahrzeuge sich fast ausschließ- 
lich auf die deutschen Küsten erstrecken, würde 
eine derartige Regelung der Frage auch zu keinerlei, 
von den Krankenkassen nicht zu bewältigenden 
Unzuträglichkeiten führen. Vielleicht aber empfiehlt 
es sich sogar, noch einen Schritt weiter zu gehen 
und neben dem Erlaß der vorbesagten Verordnung 
einen ferneren Akt der Gesetzgebung vorzunehmen, 
durch welchen alle Fahrzeuge, deren Brutto-Raum- 
gehalt eine noch nälıer festzusetzende Grenze nicht 
überschreitet, aus der See-Berufsgenossenschaft aus- 
geschieden und der innerhalb dieser Genossenschaft 
zur Durchführung der Unfallversicherung im Klein- 
betriebe der Seeschiffahrt sowie in der See- und 
Küstenfischerei errichteten Versicherungsanstalt an- 
gegliedert würden, der bisher schon alle nicht mehr 
als 50 Kubikmeter Brutto -Raumgehalt besitzenden 
Seefahrzeuge angehören. Die Folge hiervon würde 
sein, dal}, soweit nicht eine Versicherungspflicht auf 
Grund des Krankenversicherungsgesetzes Platz greift, 
die Gemeinden bei Unfällen während der ersten 
13 Wochen die Krankenfürsorge auszuüben haben 
würden, daß für jede versicherte Person nur ein 
feststehender Beitrag, der z. Zt. seitens des Reichs- 
Versicherungsamts auf 7 Mk. per Jahr festgesetzt 
ist, zu entrichten sein und daß nur die Hälfte dieses 
Beitrages den Unternehmern zur Last fallen, während 
die andere Hälfte auf Grund des $ 163 des See-Unfall- 
versicherungsgesetzes von den weiteren Kommunal- 
verbänden aufzubringen sein würde. Eine derartige 
Regelung würde eine durchgreifende Entlastung der 
kleinen Reederei bedeuten und ein dahinzielender 
Schritt mit Rücksicht auf die tatsächlich vorban- 
dene Notlage nur mit Freuden zu begrüßen sein. 
Jedenfalls muß etwas geschehen, um die kleinen 
Reeder vor einer Erdrückung durch sozialpolitische 
Lasten zu bewahren und infolgedessen ergeht hiermit 
an die malgebenden Faktoren der Ruf: Videant 
eonsules! 
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„Segelschiffs - Beri-Beri*. 


Auf der Reise von Rangoon nach Rio Grando do Sul starb 
der Führer des Schooners »Bussard«. Da seine Witwe, die 
den Tod ihres Mannes auf einen Betriebsunfall zurückführte 
und Rentenansprüche für sich und ihre Kinder geltend machte, 
sowohl von der See-Berufsgenossenschaft sowie später vom 
Schiedsgericht abschlägig beschieden worden war, legte sie 
Rekurs beim Reichsversicherungsamt ein, das vom Hamburger 
Hafenarzt, Hervn Physikus Dr. Nocht, eine gutachtliche 
Äußerung über folgende drei Punkte einforderte: *) 

a. Ob nach den Umständen des Falles anzunehmen ist, 
daß der Kapitän Utecht an der Beri-Beri-Krankbeit ge- 
storben ist. 

b, Worin das Wesen der Krankheit besteht und ob ihre 
hauptsächlichsten Entstehungsursachen bekannt sind. 

©. Ob insbesondere anzunelimen ist, dal} durch den ein- 
maligen Genul} verdorbenen Wassers die Krankheit zur 
Entstehung gelangen kann. 


Herr Dr. Nocht antwortete: 

1. Es ist nach den bekannt gewordenen Umständen des 
Falles als sehr wahrscheinlich anzunehmen, daß Kapitan Utecht 
au der Beri-Beri-Krankheit gelitten hat und daran gestorben 
ist, allerdings nicht an der gewöhnlichen, typischen Form dieser 
Krankheit, sondera an einer Abart, die zwar der echten Form 
sehr ähnlich ist, aber doch soviele Unterschiede aufweist, daß 
ich es für zweckmäfig halte, sie von der echten Beri-Beri zu 
unterscheiden. Diese Form tritt nenerdings gerade auf Segel- 
schiffen verhältnismäßig häufig auf und ist ursächlich mit 
Skorbut verwandt. Die Krankheit soll in den folgenden Aus- 
fibruogen als »Segelschiff«-Beri-Beri bezeichnet werden. 

Kapitän Utecht hatte das Schiff »Bussard« seit 1808 ge- 
führt und zur Zeit des Beginns seiner Erkrankung schon 
mehrere lange Reisen mit verhältnismäßig kurzen Hafenzeiten, 
die immer auf ausländische Häfen entfielen, mit dem Schiff 
gemacht. Er soll während dieser ganzen Zeit bis zum Beginn 
der zum Tode führenden Krankheit gesund gewesen sein, er 
selbst hat aber geäußert, als ihm zuletzt die Beine anschwollen, 
dal; das seine alte Krankheit: sei. Kurz nach dem Verlassen 
von Rangoon, einem Hafen, in dem echte Beri-Beri beimisch, 
weno auch nicht sehr verbreitet ist, erkrankte Utecht für 
10—12 Tage. Von den Krankbeitserscheinungen. die während 
dieser Zeit bestanden haben, sind nur Magenbeschwerden er- 
wähnt. Er erholte sich dann wieder und blieb bis auf eine 
gewisse Schwerfälligkeit io dea Beinen, dienstfähig bis zum 
10. September. Von da an war er ans Bett gefesselt. Die 


*) Der Segler, der St. Helena angelaufen war, um den 
Kapitän dort bestatten zu köneen, hatte eine ungewöhnlich 
lange Reise mit schwerem Wetter hiuter sich. Bis auf deu 
Stenermaon hatten sich bei der ganzen Mannschaft Krankheits- 
symptome geltend gemacht, wie sie bei Skorbut oder Beri-Beri 
aufzutreten pflegen. Als Ursache der Erkrankungen führen 
verschiedene Zeugen, zunächst in einer Verklarung und später 
vor dem Schiedsgericht. den Genuli verdorbenen Wassers und 
den Mangel einer abwechselungsreichen Nahrung ao, während 
die klügerische Witwe des Kapitäns, um den Tod auf einen 
Betriebsunfall zurückführen zu können, behauptet, daß infolge 
iles schweren Wetters, von dem das Schiff heingesucht worden 
ist, Seewasser in die Trinkwassertanks gedruugen sei. Der 
jenuß dieses »Brakwassers« sei die Ursache des Todes ihres 
Mannes gewesen. — Diese kurzen Bemerkungen mügen zur 
Verständnisses genügen, aus dem ein- 
gehenden uns gütigst zur Verwendung anheimgegebeneo Gut- 
achten des Herrn Dr. Nocht, das wir den Lesern wegen der 
neuen dort vertretenen Anschauung zur Beachtung enipfehlen, 
geht der Sachverhalt, soweit seine Kenutais hier erforderlich 
ist, genügend hervor. D. R. 


Erleichterung des 


Beine schwollen ihm von den Knöcheln aufwärts langsan x. 
die Schwellung ergriff io der Folge auch den Rumpf soi 
Oberkörper, der Kranke konnte keinen Urin lassen und lit » 
zunehmenden Atembeschwerden. Am 17. September stut 
Utecht, kurz bevor das Schiff St. Helena erreichte. Die mast 
Leute von der Besatzung litten zu dieser Zeit an ähnliche 
Kraukhbeitserschemungen wie Utecht, aber in geringerem Ürsie 
Diese Kranken baben sich aber alle, nachdem St. Helena «- 
reicht war, sehr schoell und vollständig erholt. Der Ar 
in St. Helena stellte bei allen Kranken his auf sinen de 
Diagnose »Beri-Beri.. Das Leiden des nicht au Ben-Ban 
Erkrankten wurde für Skorbut erklärt. 


Allein und für sich betrachtet, passen die Angaben ity 
das Leiden des Kapitäns Utecht auf verschiedene Krankben- 
bilder, es könnte sich danach um die Folgen eines Herzfehies 
an eine Nierenerkrankung, aber auch um echte Beri-Ben om 
um »Segelschiff - Beri- Beri« gehandelt haben. Der Umsta: 
jedoch, dal mit Utecht zusammen der größte Teil der Be 
satzung ähnliche Erscheinungen von Krankheit zeigte, schliei 
ein zufälliges Herz- oder Niereoleiden bei Utecht als Haup- 
ursache aus und macht es im höchsten Grade wabrschemls:. 
dal; echte Beri-Bert oder »Segelschiff-Beri-Berie zugrunde le 
Gerade diese beiden Krankheitsformen treten mit Vorliebe & 
Masseverkrankungen auf. Wenn Kapitän Utecht selbst ge 
äußert hat, dali geschwollene Beine bei ihm ein altes Laon 
seien, so kann dies nur so gedeutet werden, dal; Utecht ent 
weder schon früher Anfälle von echter oder Pseudo-Beri-Ben 
hatte, oder daß es sich bei ihm schließlich um die Kombinaps 
eines alten Herz- oder Nierenleidens, das schon früher # 
legentlich zu Schwellungen geführt haben mag, mit einer der 
Beri-Beri-Formen handelte, Beide Annahmen würden & *- 
klären, dafi Utecht früher erkrankte und schwerere Er- 
scheinungen zeigte als die übrigen Kranken und schlutibt 
erlag. 

Für echte Beri-Beri spricht der Umstand, dali die Er 
krankung bei Utecht nach dem Verlassen von Rangoon, einen 
Hafen, in dem eine Infektion mit dem Krankheitsstoff migut 
war, auftrat. Mit der Annabme einer solchen Infektion ist der 
späte Beginn der sichtbaren Krankheitserscheinungen sehr 70% 
vereinbar. Die Frist, die von der Aufnahme des Krankhet- 
stoffes bis zum Ausbruch der Krankbeit verstreicht, ist be 
Beri-Beri häufig recht lang. Übrigens deutet die Angabe, da’ 
Utecht von der ersten. kurz nach dem Verlassen von Raagose 
aufgetretenen Krankheit (Magenbeschwerden) sich zwar erbolte, 
aber seitdem eine gewisse Schwerfalligkeit in den Beinen zeigtr. 
darauf hin, daß der Beginn der Todeskrankheit des Utecht mt 
dieser ersten Erkrankung zusammenfällt. Die chronische Form 
der Beri-Beri-Krankbeit verläuft sehr häufig schabweise, ie 
Anfang sind Magenbeschwerden nichts Ungewöhnliches. In dr 
Zwischenzeit zwischen zwei Anfällen bildet eine gewisse Schwächt 
und Schwerfälligkeit der Beine oft das einzige Zeichen der 
noch bestehenden, aber schlummernden Krankheit. 


Trotzdem bin ich nieht der Ansicht, daß die echte, typische 
Form der Beri-Beri bei Utecht vorlag. Die Krankheitssymptant 
können bei der echten Beri-Beri und der »Segelschiff-Beri-Beri- 
ziemlich gieich sein, der Verlauf und die begleitenden Nebes- 
umstände sind aber verschieden. Auch bei leichten Er- 
krankungen an echter Beri-Beri kommt es sehr selten ve, 
dab die davon Ergriffenen sich in kurzer Zeit so schnell wd 
vollständig erholen, wie dies die Kranken auf der »Bussard — 
außer Kapitan Utecht — sämtlich getan haben. Dies ist abe 
die Regel bei der »Segelschiff-Beri-Beri«. Die Kranke, de 
den schädlichen Einflüssen, die an Bord auf sie eingemirkt 
haben, noch rechtzeitig entzogen werden, erholen sich mi 
verschwindenden Ausnahmen ganz auffallend schnell, Nabe 
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den Fallen von »Segelschiff-Beri-Beri« zeigen sich an Bord der 
davon befallenen Schiffe fast regelmäßig vereinzelte Skorbut- 
falle oder Kombinationen von Skorbut mit der genannten 
Krankheitsform. Auch auf »Bussarde war dies der Fall. Die 
echte Beri-Beri-Krankheit hat mit Skorkut und seinen Ursachen 
aichts zu tun; sie befüllt auch Leute in den besten Ervährungs- 
verhältnissen. Die »Segelschiff-Beri-Berie kommt nur im Ver- 
laufe langer Seereisen zum Ausbrach, Wenn Utecht schon 
kurz nach dem Verlassen von Rangoon Erscheinungen, die als 
beginnende Beri-Beri gedeutet werden können, zeigte, so spricht 
dies nicht gegen »Segelschiff-Beri-Berie. Utecht war seit 1808 
ununterbrochen an Bord des »Bussard« und batte schon in 
Rangoon sehr lange Seezeiten auf dem Schiffe hinter sich. 
Er war überdies durch eine ältere Erkrankung, sein >»altes 
Leiden«, gleichviel welcher Art dieses war, dazu disponiert, 
Jaß die Krankheit bei ihm eber Erscheinungen, als bei den 
anderen davon Ergrilfenen machte. 


ll. (Wesen und Entstehungswrsache der Beri- Beri). 
Die körperlichen Veränderungen, die den so aholichen Krank- 
beitsbildern der echten Beri-Beri und der »Segelschiff-Beri- 
Berie zu Grunde liegen, sind wabrscheielich die gleichen und 
pur dem Grade nach verschieden. Für die echte Beri-Beri 
sind wir im Besitz sehr zahlreicher Untersuchungsergebnisse. 
Es handelt sich dabei im wesentlichen um eine eigenartige 
Kombination von Erkrankuvgen gewisser Nervenbabneo, haupt- 
sicblich solcher der Gliedmaßen, . mit Erkrankungen der 
vervösen Organe des Herzens. Bald tritt das eine, bald das 
andere Erkrankungsgebiet mehr in den Vordergrund. Wo die 
Störungen am Herzen überwiegen, stellen sich neben Ateın- 
beschwerden und direkten Herzerscheinungen besonders die 
Zeicheo erschwerten Kreislaufes, Anschwellungen der Glied- 
maßen und schließlich des ganzen Körpers ein. Bei anderen 
Krankheiten findet man diese Erscheinungen nicht oder nur 
in geringem Grade, die Kranken zeigen aber, weil die Er- 
krankuog der Nervenstämme der Gliedmaßen mehr in den 
Vordergrund tritt, mehr oder weniger ausgesprochene Lähmungs- 
erscheinungen. Oft wechseln die Symptomenkomplexe, die 
Anschwellungen und sonstigen Herzerscheinungen verlieren 
sich, dafür stellen sich Lähmungen an den Beinen, Armen 
ein, Oft sind beide Krankheitsbilder kombiniert, da aber Leute 
mit angeschwollenen Beinen und allgemeinen Schwellungen des 
Körpers sich auch ohne dali nebenbei noch direkte Lähmungen 
bestehen, nur schwer oder garnicht bewegen können, so wird 
die Erkrankung der Nervenstänme der Gliedmaßen dadurch 
verdeckt und zeigt sich in ihrer vollen Stärke erst, nachdem 
die Auschwellangen wieder verschwunden sind. Über die 
»Segelschiff- Beri-Beri« liegen sehr viel weniger zahlreiche und 
zuverlässige Untersuchungen vor, weil die Erkrankungen meist 
auf der Reise im Auslande ablaufen und in den Häfen, in 
denen genaue Differentialuntersuchungen stattfinden können, 
ineist nor noch Rekonvaleszenten oder Geheilte sick vorstellen, 
Im allgemeinen überwiegen bei dieser Form die Herz- und 
Kreislaufstörungen und es bleiben, nachdem die Wirkungen 
dieser Störungen, die Anschwellung des Korpers, insbesondere 
der Gliedmaßen geschwunden sind, nur außerordentlich selten 
wirkliche Lähmungen der Glieder, meist nur eine geringe 
Schwäche, die sich aber auch bald verliert, zurück. Es kommen 
aber auch Fälle vor, jedoch wie es scheint nur sehr selten, 
bei denen nach dem Verschwinden der Schwellungen derselbe 
Befund wie bei echter Beri-Beri an den Gliedmalien beobachtet 
werden kann, Die Zahl der Todesfälle ist bei der Segelschiffkrank- 
beit viel geringer als bei der echten Beri-Beri, die Heilungen sind 
vollständiger und stellen sich oft mit überraschender Schnelligkeit 
ein. Fast niemals werden Rückfülle und plötzliches Versagen 
des Herzens, das sehr bäufig bei Rekonvaleszenten von echter 
Beri-Beri ganz unvermittelt auftritt und in wenigen Stunden 
zum Tode führt, beobachtet. Zusammenfassend kann man 
Sagen, daß die »Segelschiff-Beri-Berie leichterer Art ist als die 


echte Beri-Beri und mit sehr seltenen Ausnahmen nur Herz- 
und Kreislaufstéruogen, aber keine Erkrankungen der nervösen 
Zentren und der abgezweigten Nervenstämme im Gefolge hat. 
Über die Ursachen der echten Beri-Beri ist uns noch nichts 
sicheres bekannt. Sie wird teils als eine Infektionskrankheit, 
teils als eine Ernährungskrankheit aufgefaßt und die Ansichten 
über dis Art der im letzteren Fall zu Grunde liegende Er- 
nährungseinflüsse sind wiederum geteilt, indem die einen 
meinen, daß die Beri-Beri schon durch unzureichende und 
unzweckmäßig zusammengesetzte Ernährung allein zustande 
kommt, während andere Forscher die Krankheit als eine 
chronische Vergiftung durch rerdorbene Nahrungsmittel auf- 
fassen, noch audere bestimmte Gifte, wie Arsenik oder im 
Körper selbst gebildete Gifte für die Entstehung der Krank- 
heit verantwortlich machen. Die Arseniktzorie gründet sich 
darauf, dal ein Teil der Erscheinungen der chronischen Arsenik- 
vergiftung mit Beri-Beri eine gewisse Ähnlichkeit hat, daß 
heutzutage ın viele Nabrungsmittel durch Verfälschungen 
Arsenik hineingerät - so kamen vor 2 Jahren in England sehr 
viele Vergiftungen durch arsenbaltiges Bier vor — und daß 
man in den Körperbestandteilen von Beri-Beri-Kranken z. B. 
im Haar Arsenik hat nachweisen können. Indessen ist die 
Arsenikvergiftung doch klivisch deutlich von Beri-Beri zu unter- 
scheiden und Spuren von Arsen, wie man sie bei Beri-Beri- 
Kranken gefunden hat, lassen sich auch häufig bei Gesunden 
feststellen, Die Theorie von der Selbstvorgiftang hat garkeine 
greifbaren Grundlagen. Besser begründet ist die namentlich 
in Japan, aber auch sonst weit verbreitets Ansıcht, dab die 
Kraukheit durch eine unzureichende und unzweckmälig zu- 
sammengesetzte Ernährung verursacht werde. Die ostasiatischen 
Völker. unter denen die Beri-Beri-Krankheit sehr stark ver- 
breitet ist, nähren sich überwiegend von Reis und die Zu- 
sammensetzung ihrer Nahrung entspricht nicht den allgemeinen 
Normen des physiologischen Ersatzbedarfes. Seit in der 
japanischen Armee und Marine für reichbaltigere Ernährung 
namentlich Verminderang der Reismenge, ihren teilweisen 
Ersatz durch Brot und Gerste und Vermehrung der Fleisch- 
portionen gesorgt wurde, hat die Beri-Beri-Krankheit dort 
ganz erheblich abgenommen. In der japanischen Marne 
schwankte die Zahl der jährlichen Beri-Beri-Fälle bis zum 
Jahre 1884 zwischen 100 und 400°/,,; die Änderung der 
Beköstigung wurde im Jabre 1884 durchgeführt, die Zahl der 
jährlichen Erkrankungen giog in dem darauffolgenden Jahre 
auf 6"/,, berunter und bat sich seitdem nicht wieder über 
2.6%,, erboben, meist ist sie unter 1%, geblieben. Auch 
während des japanisch-chinesischen Krieges ist die Zahl der 
Beri-Beri-Erkrankungen nicht gestiegen. In der japanischen 
Handelsmarine ist die Ernährung dieselbe geblieben und die 
Krankheit nach wie vor dort weiter verbreitet. Während des 
chinesisch - japanischen Krieges wurden nun viele Handels- 
dampfer für Miiitärtransporte benutzt, auf diesen Dampfern 
bestand die Besatzung für längere Zeit aus Leuten von der 
Handels- und von der Kriegsmarine zugleich. Die Leute von 
der Kriegsmarine erhielten ibre regelmäßige Kost, die Zivil- 
Seeleute beköstigten sich selbst. Im übrigen waren sie gleich 
untergebracht und taten denselben Dienst. Unter den Ange 
hörigen der Kriegsmarine kam auf diesen Dampfern kein einziger 
Beri-Beri-Fall vor, während von den Zivil-Seeleuten eine ganze 
Anzahl an Beri-Beri erkrankten. Da sich Nervenänderungen, 
wie sie bei Beri-Beri beobachtet werden, auch als direkte 
Wirkung bestimmter Gifte, wie Arsen, Blei, Alkobol u. a 
einstellen künnen, so hat man sich mit der Erklärung der 
Entstehung der Beri-Beri durch unzweckmälig zusammer- 
gesetzte, im übrigen aber aus unverdorbenen Nabrungsinittelu 
bestehende Kost nicht beruhigt, sondern auch hierfür die Ein- 
wirkung von orgavischen Giften verantwortlich gemacht, die mit 
den Nahrungsmittelu eingeführt werden. (Schluß folst,) 
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Das banseatische Uberlandesgericht hatte sich auf Grand 
einer Klage des Kapitäns mit der Frage zu beschäftigen, ob 
die Reederei an den Kapitän zur Erstattung von Betrügen ver- 
pflichtet sei, die aus lem Verkauf von Gebrauchsgegenständen 
entstanden und von den Schiffsleuten, weil sie desertiert waren, 
nicht beglichen wordeu sind. Das Oberlandesgericht bat nach 
der »Hans. Gerichts-Ztg.« den Kapitän mit seiaer Klage aus 
folgenden sehr bemerkenswerten Gründen abgewiesen ; 


»Die Parteien sind daruber einverstanden, daß die in dem 
Abrechnungsbuche lediglich mit den Worten »Auf See« be- 
zeichneten, den einzelnen Leuten der Besatzung der »A......« 
belasteten Pöste für Kleidungsstücke, Tabak und sonstige kleine 
Bedarfsartikel valedieren, welche der Kläger für seine Rechnung 
mitgeführt und an die Mannschaft überlassen hat, und es steht 
ferner durch die übereinstimmenden Erklärungen der Parteien 
fest, dal} die Beklagte gewulit und geduldet hat, dal) die Kapitäne 
ihrer Schiffe derartige Bedarfsartikel für eigene Rechnung auf 
den Schiffen mit sich führen und an die Mannschaft ablassen. 
Von einer Nichterfüllung der im $ 3 des Anstellungsvertrages 
seitens des Klägers übernommenen Verpflichtung, keinerlei 
Waren für seine Kechnung mitzunehmen, um dieselben in 
Hamburg oder auswärts zu verhandeln, kann nicht die Rede 
seio, denn der Kläger konnte diese Vertragsbestimmung beim 
Vertragsabschlusse nicht als ein Verbot der Verabfolgung der- 
artiger Bedarfsartikel an die Mannschaft verstehen, wenn die 
Beklagte, wie ihm von früheren Reisen auf Schiffen der Be- 
klagten bekannt war, derartige Geschäfte ihrer Kapitäoe mit 
der Mannschaft nicht nur duldete, sondern dadurch auch direkt 
billigte, da sie die Forderungen aus solchen Geschäften der 
Mannschaft gegenuber bei der Abrechnung mit derselben über 
ihr Heuerguthaben als Vorschiisse auf die Heuer behandelte 
und diese zur Deckung der bezüglichen Forderungen ihrer 
Kapitäne einbehielt. 

Aus diesem von der Beklagten geübten Verfahren kann 
aber der Kläger einen Anspruch auf Erstattung von Beträgen, 
die er aus derartigen Geschäften mit der Mannschaft zu fordern 
hatte, aber von der Mannschaft nicht erlangen konnte, weil 


eine Abrechnung über deren Heuergutbaben mit der Beklagten 
infolge der Desertion der betreffenden Schiffsieute nicht san- 
fand, gegen die Beklagte nicht ableiten. Der Versuch de 
Klägers, derartige Warenlieferungen als einen Vorschub der 
Reederei an die hetreffeuden Schiffsleute auf deren Heve- 
forderungen hinzustellen, ist verfehlt: diese Warenlieferung 
waren auch nach der Absicht des Klügers, wie schon diz In- 
anspruchnahme eines bei den Lieferungen erzielten Gewinns 
ergibt. Rechtsgeschäfte des Klägers, mit dem botreffenden Schifk- 
manne und es kann aus der Dulduog der Buchung derartiger 
Forderungen in dem nach § 39 der Seemanos-Ordoung vom 
27. Dezember 1875 von dem Schiffer anzulegendan Abrechnangs- 
buche über die auf die Heuer geleisteten Vorschuß- und A 
schlagszahlungen nichts dafür abgeleitet werden, dali de be 
klagte diese Warenlieferungen als für ihre Rechnung erfdg, 
anerkannt hätte, Auch von einer Geschäftsführung des Klagen 
für die Beklagte kann bei diesen Lieferungen vou Gebrauch+ 
gegenständen an die Mannschaft nicht die Rede sein, denn der 
Kläger wollte, wie die Inanspruchnahme des Gewinne zus 
diesen Lieferungen ergibt, die Geschäfte für seine Rechnung 
und nicht für Rechnung der Beklagten abschließen. Ween 
oun die Beklagte bei der Abrechnung mit den Schiffslesten 
über deren Heuerguthaben nach Beendigung der Rese den 
Betrag der Forderang der Kapitäne aus Wearenlieferunses 
ebenso wie die für Rechnung der Reederei gezahlten Vor 
schüsse und Handgelder den Schiffsteuten von der verdiente 
Heuer kürzte und dem Kapitäu auskehrte oder mit demsalbes 
verrechnete, so handelte es sich bei diesem Verfahren, wie der 
Inhaber der beklagtischen Firma bei seiner persönlichen Te- 
nehmung mit Recht geltend gemacht hat, lediglich um «ne 
Gefalligkeit gegenüber dem Kapitän, dem bierdarch die Mie 
erspait wurde, von jedem einzeloen Schiffsmanne die ihm g& 
schuldete Summe einzuziehen und zugleich um eine Vere 
fachung der Abrechnung mit den einzelnen Leuten, dean 
ohnehin die ihnen in Geld für Rechnung der Reederei gegebenen 
Vorschüsse von ihrer Heuer gekürzt werden mußten. 





Der westindische Orkan vom 8. bis zum 15. August 1903. 


Sonnabend den 8. August war östlich von Martinique, 
nordöstlich von Barbados ein Orkan erschienen, der an dem- 
selben Tage über Martioigue in das Karaibische Meer wanderte. 
Sonntag den 9. war er südlich von St. Thomas, Montag den 
10. südlich von St. Domingo und der Turks-Insel. Dienstag 
den 11. bei Tagesanbruch zog er über die östliche Halbinsel 
von Jamaika hinweg, dia Nordküste entlang und fing Nach- 
mittags auf der Cayman-Grappe zu wehen ao, war Mittwoch 
den 12. südlich von Havana und Donnerstag den 13. in der 
Nähe von Cozumel, einer Insel an der Ostküste Yukatans. Die 
Westküste Yukatans erreichte er Freitag den 14. August. 
Sonnabend den 15. 8 Uhr vormittags lag der ehemalige Orkan 
als entarteter, flacher Wirbel von 755 mm über dem west- 
lichen Teile des Golfs von Mexiko, seine Mitte vor Tampico, 
(Nach den mexikanischen Wetterkarten.) Er hatte somit als 


Die 2000 Sm. lange Bahn war fast gerade und nach 283° 
{WzN) gerichtet. Vom 8. bis zum 11. August legte der Orkan 
täglich 350 Sm. zurück, stündlich 14/, Sm., vom 11. bis zum 
15. 270 Sm. täglich, stündlich 11 Sm. Der Durchmesser quer 
zur Bahn scheint bei Jamaika 120— 140 Sm. gewesen zu sein. 
Nach der Zeichnung des Schreibbarometers in Kingston kommen 
auf den Trichter 12 Stunden. Daraus folgt hier als Länge ds 
Durchmessers in der Richtung der Bahn. bei einer stündlichen 
Fortbewegung von 12", Sm, 150 Sm. und als niedrigster 
Luftdruck, 731 mm, Dienstag den 11. um 5%, Uhr morgen 
An den beiden Tagen vor dem Orkan zeigte der Luftdruck & 
gewöhnliche tägliche Periode, zwei Wellen in 24 Stunden, 
außerdem einen langsamen aber stetigen Fall bis zum Store 
des Barometers am 11. August. Man sieht den langsamen 
Eall vom 9. zum 10. ganz deutlich, wenn man an den beiden 
Tagen die gleichen Stunden vergleicht. 


1903, August 


Orkan am 15. sein Ende erreicht. 
Deo amerikanischen Wetterkarten wurden folgende Luftdruckwerte entnommen: 
Abstand 
Ort von der Bahn 
Sm Tag: 8. 9. 
Tarks-Insel 250 763.0 763.5 
Nassau 40) u 03.5 
Havana 200 62.5 62.0 


10, 11. 12. 13, 
763.5 761.0 760.5 762.0 
65.0 = 62.0 61.5 
63.6 61.5 58.4 59.5 





40. Jahrg.) 








Auf der Turks-Insel trat in 2 Tagen ein Fall von 3 mm, in 
Havana ein Fall von 4.5 mm ein. Alle drei Stationen zeigten 
vor dem Orkan erst eine unbedeutende Zunahme des Luftdrucks, 
Die tropischen Orkane sind ja in der Regel von einem Ringe 
etwas böheren Luftdruckes umgeben. Bei Nassau war diese 
Schwelle am 10. am deutlichsten ausgeprägt. Alle drei Stationen 
meldeten leichte östliche Brise, nur Havana machte am 12. 
mit steifer Brise aus Ost eine Ausnahme. 

Die Bann des Orkans wurde durch Verwüstungen bezeichnet. 

Martinique. Hier wurden Pflanzungen und Ortschaften 
zerstört. Schiffsunfälle waren nicht gemeldet, Todesfälle nur 
in geringer Zahl. Eiu eigenes Geschick ereilte viele Einwohner 
der Islets bei Martinique, die beim Zusammensturz der 
Wohnungen ins Freie flüchteten und erblindeten, da ihnen 
Sturm und Hegen den giftigen Saft aus abgebrochenen 
Maschinellenzweigen ins Gesicht peischten. (Hippomane 
Mancioella L., eine Euphorbiacee.} Die Regierung sandte einen 
Arzt zu Hilfe. 

Jamaika. Der Osten und Norden wurden furchtbar mit- 
genommen, nur der Süden blieb verschont. Der Sturm’begann 
mit Nordost, wehte ais Orkan von Nord, West und Sud. und 
endete in Südost. Die Zahl der Toten wurde auf 100 bis 200 
geschätzt, die der Verwundeten auf 600. der sachliche Schaden 
auf 3 Mill. £. Die Bananen- und Kakaopflanzungen im Nord- 
osten der Insel wurden vernichtet. In Kingston waren alle 
kleinen Schiffe gesunken oder gestrandet, so der Schlepper 
»Atlase, » Whispers, die ‘»Galatea-, ,Rescuec, »Ellıda« und 
alle kleinen Regierungsdampfer. Die Windgeschwindigkeit 
wurde zu !20 Miles in der Stunde geschätzt, 4 m in der 
Sekunde. In Morant-Bai gab es 40 Tote. Von Port Antonio 
blieben nur 6 Häuser stehen. Fünf Schiffe strandeten, darunter 
der D. »Alfred Dumoise, D. »Simon Iumoise, »Arrowe und 
»Brighton«. In der Annatta-Bai strandete der große Segler 
»Salvatore di Giorgio«. In Port Maria wurden aile kleinen 
Fahrzeuge auf den Strand geworfen. 

Die Cayman-Gruppe. Alle Inseln wurden arg mit- 
genommen, Georgetown auf der größten zerstört. 50 bis 100 
Menschenleben und 23 Fahrzeuge sollen bier verloren ge- 
gangen sein. 

San Miguel, an der Südwestseite der Insel Cozumel unter 
Yukatan gelegen, ist der letzte Urt, dessen Zerstörung ge- 
meldet wurde. 

Yon Schiffen in See lagen noch keine Berichte vor, außer 
einer kurzen Notiz über den D. »Ethelwold«, der auf der 
Reise von Boston uach Jamaika 15 Sm. nordöstlich von 
P. Antonio io den Orkan geriet, Maschinenschaden erlitt und 
beidreben mußte. 


r - 


Jedes Jahr bringt 3 bis 5 westindische Orkane. Die 
Wahrscheinlichkeit einen in See anzutreffen ist somit sehr ge- 
ring. Das Segelbandbuch der Deutschen Seewarte gibt folgeude 
Verteilung auf die Monate an: Von 100 Orkanen fallen auf 
den Juni 1, Jul 16, August 32, September 27, Oktober 21 
und November 3. Nach der Häufigkeit ist also die Reihenfolge 
der Monate: August, September, Oktober und Jal. Wegen 
weiterer Einzelheiten muß hier auf das Segelbandbuch der 
Deutschen Seewarte für den Atlantischen Ozean, 2. Auflagr. 
Seite 190, Westindische Orkane, verwiesen werden. Hier soll 
nur noch ein Punkt erwahnt werden, der den tropischen 
Orkanen eigen ist, an Bord aber nicht immer berücksichtigt wird. 
Der Übergang von steifer Brise zum Sturm und Orkan, auch 
‘werab von der Bahn, ist in niederen Breiten meist viel 
schroffer als in höheren Breiten, die Grenze des Orkans viel 
schärfer gezogen. Eine Örtsveränderung des Schiffes von 40 
tder selbst 20 Sm. nach der richtigen Seite hin wird demnach 
Innerbalb der Tropen häufig eine viel günstigere Wirkung für 
das Schiff habeu als außerhalb der Tropen. 


(Monatskarte des Nordatlantischen Uzenns. Oktober It.) 
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Seeamtsentscheidungen: 
Seeamt zu Bremerhaven. 


Totalverluste der Fisohdampfer »Baltrum«, »St,Johann<, 
»Georg Adolf«, -Neok:, »>Kommandant« und »Uranus«. 

Die Sprüche des Secamts bei denen sich die in Kursiv- 
schrift gedruckten Schlußsätze wiederholen, lauten: »Der 
Fischdampfer »Baltrums, QHCW, hat am 13. Februar 1903 
Bremerhaven verlassen, um eine Fangreise nach Island anzu- 
treten, Seit diesem Tage fehlt von dem Dampfer jede Meldung. 
Das Schiff ist mit der Besatzung als verschollen zu betrachten. 
Die Ursache des Unfalls hat nicht festgestellt werden können. 
Mängel in der Bauart, Beschaffenheit, Ausrüstung, Beladung 
und Bemannung des Schiffes haben sich nicht ergeben.« 

»Der Fischdampfer »St. Johann«, KRAG, hat am 3. Januar 
1903 den Fischereihafen von Geestemünde zu einer Fangreise 
nach Island verlassen, Der Dampfer ist am 13. Januar 1903 
von dem deutschen Fischdampfer »Sophie« unter Island ge- 
sivhtet worden. Seit diesem Tage fehlt von dem Dampfer jede 
Meldung.« 

»Der Fischdampfer »Georg Adolf«, KRJB, bat am 3. März 
1903 Aberdeen verlassen, um unter Island zu fischen. Der 
Dampfer ist am 11. März 1903 zuletzt unter Island von dem 
deutschen Fischdampfer »Theodor« gesichtet, Seit diesem Tage 
fehlt von dem Dampfer jede Meldung.« 


»Der Fischdampfer »Necke, KRGW, hat am 14. Dezember 
1902 den Fischereihafen von Geestemünde zu einer Fangreise 
in der Nordsee verlassen. Der Dampfer ist zuletzt am 23. 
Dezember 1902 auf 56° 7’ N. und 7° 12° OQ. von dem 
deutschen Fischdampfer »Hanseat« gesichtet. Seit diesem Tags 
fehlt von dem Dampfer jede Meldung.e 


»Der Fischdampfer »>Kommandant«, KRFN, hat am 23. 
Dezember 1902 den Fischereihafen von Geestemünde zu einer 
Fangreise in der Nordsee verlassen. Der Dampfer ist zuletzt 
am 24. Dezember von dem deutschen Fischdampfer »Elsfleth« 
etwa 30 Sm. uördlich von Hornsriff gesichtet. Seit diesem Tage 
fehlt von dem Dampfer jede Meldung.« 


»Der Fischdampfer »Uranus«, QFNT, hat am 28, Januar 
1903 den Fischereibafeo von Geestemünde zu einer Fangreise 
in der Nordsee verlassen. Der Dampfer ist zuletzt am 1. Febr 
1903 in der Nordsee von dam deutschen Fischdampfer »Frank- 
furt gesichtet. Seit diesem Tage fehlt von dem Dampfer jede 
Meldung.« 


Seeamt zu Emden. 


Strandung der Sohooner-@alliot Hermann: an der 
Ostküste von Oeland. Das Schiff hatte am 27. Mai 1897 
mit einer Ladung Silbersand und einer Besatzung von 7 Per- 
sonen die Reise von Harburg nach Sandö angetreten, und war 
die Reise bis zum 8. Juni ohne bemerkenswerte Vorkommnisse 
verlaufen. An diesem befand man sich mittags auf 56° 38° N 
17° 25' 0 und hielt sich wegen hoben Seeganges dicht unter 
Land. Als um 9, Uhr abends während der Kapitinswache 
die Kapelispitze auf Oeland in Oz0'),O gepeilt wurde, stieß 
das Schiff auf Grund und blieb sitzen. Alle Wiederabbringungs- 
versuche durch Segelmanöver und Werfen von der Ladung 
blieb erfolglos; erst am folgenden Tage gelang es mit fremder 
Hilfe, das Schiff wieder in flottes Wasser zu bringen, um nach 
1’/, Stunden fast auf derselben Stelle wieder zu stranden. Nach 
der ersten Strandung hat der Kapitän vergeblich versucht, 
wieder aufzukreuzen and schreibt diesen Mißerfolg dem Um- 
stande zu, daß er sieh dem Lande zu nahe befunden habe und 
dal) bei dem schweren Seegange und der nach Westen herum- 
gegangenen zunehmenden Brise der »Hermann« dem Lande 
wieder zugetrieben sei, Schiff und Ladung sind vollständig 
verloren gegangen. Der Keichskommissar führt aus, daß sich 
der Kapitän Rose ohne Grund zu nahe an das Land begeben 
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und von dem ihm zu Gebote stehenden Mittelo der Navigation 
keinen Gebrauch gemacht habe. sondern blindlings darauf los- 
gefahren sei, ohne einmal das Lot gebraucht zu haben, Er 
beantragt daher, dem Kapitän Rose die Befugnis zur ferneren 
Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen. dagegen ihm sein 
Steuermannspatent zu belassen. Das Seeamt gab nach der 
»Ostsee-Ztg.«, seinen Spruch dahin ab: »Die Schooner-Galliot 
»Hermanne aus Papenburg ist am 8. Juni 1897 an der Ost- 
küste von Oeland gestrandet, bald darauf jedoch wieder ge- 
strandet und total verloren gegangen. Die Ursache der ersten 
Strandung ist auf die mangelhafte Navigierung des Kapitäns 
Rose zurückzuführen. Die zweite Strandung und der Verlust 
des Schiffes ist eine Folge der ersten Strandung. Kapitän Rose 
hat insoweit sich einer Nachlässigkeit in der Navigierung seines 
Schiffes zu Schulden kommen lassen, als er nicht alle ihm zu 
Gehote stehenden Mittel zur genauen Feststellung seiner Ent- 
fernung vom Lande angewandt hat. Das Seeamt erachtet 
jedoch diesen einmaligen Fehler für nicht genügend, dem 
Antrage des Reichskommissars auf Patententziehung stattzu- 
geben.« 


Schiffbau. 





Bauanttrage. 


Die Bremer-Vegesacker Heriugsfischerei-Gesellschaft hat 
dem Bremer »Vulkan« zum Bau von 4 Dampfloggern be- 
anftragt. 


* 7 
* 


Stapelläufe, 

Für Rechnung von Claus Dreyer, Bremen, ist auf der 
Schiffswerft von C. Lubring, Hammelwarden, am 3. Oktober 
ein neuerbauter Dreimastschoner vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff ist etwa 200 t groß and hat den Namen »Christa« erhalten. 





Vermisehtes. 





Die erfreulichste Erscheinuug am Frachtenmarkte bleibt 
der Aufschwung im transallantischen Gesohift, der ia 
letzter Woche auch zu neuen Erhöhungen der Raten der Linien- 
dampfer geführt hat. Naturgemäß kommt diese Besserung, wie 
die »Neue Hamb. Börseuh.« sehr richtig sagt, in erster Linie 
zumeist den regelmäßigen Linien zu Gute. Bei diesen hat der 
Aufschwung des Geschäftes, der seit mehreren Wochen schon 
fühlbar war, in letzter Woche stärkere Proportionen ange- 
nommen — die Saison hat also endlich nicht nur begonnen, 
sondern auch kräftig eingesetzt. Trampdampfer profitieren von 
dieser Besserung naturgemäß erst in zweiter Linie und in 
schwächerem Maße, es wird einer weiteren nachhaltigen Be- 
lebung des Geschäftes bedürfen, um auch für diese eine bessere 
Zeit herbeizuführen. Im Ganzen bleibt indeß der Anstrich des 
Marktes ein freundlicher. 


Die hamburgische Deputation für Handel und Schiffahrt 
bringt zur Kenntnis, daß der Sohleppdampfer »Blücher- 
infolge einer Kollision im Fahrwasser der Elbe uod zwar 
ungefähr in der Mitte zwischen den oberen Ducdalben des 
Schiffbauerbafens und dem Ostende des Reiherstiegdocks ge- 
sunken ist. Die Stelle des gesunkenen Schleppers wird durch 
ein Fahrzeug bezeichnet, das am Tage eine rote Flagge über 
einem schwarzen Ball, bei Nacht ein grünes Licht über einem 
weillen zeigt. Der schwarze Ball unter der roten Flagge be- 
deutet, daß vorbeifahrende Dampfschiffe ihre Fahrt zu mäßigen 
haben. Wiabrend der Dunkelheit wird ein hierauf bezügliches 
Signal nicht gezeigt, weil die Fahrtermäßigung allgemein vor- 
geschrieben ist. 








Vorsohuli auf die Heuer. In Hamburg bestand bisher 
die Gepflogenbeit, den den Sveleuten zu gewährenden Vorschell 
auf ihre Heuer nicht in bar, sondern durch eine Hevernote m 
geben, die zahlbar war nach Passieren von Cuxhaven oder 
nach Verlassen eines anderen darauf verzeichaeten europäische 
Hafens. Dieses Verfahren wurde vom Seemannsrerem ab 
nicht der Seemannsordaung entsprechend angefochten und des 
darüber angerufene Gericht gab dem Seemannsverein recht. 
Da nun den Reedern, wenn die Heuernote sofort, nachdem das 
Schiff Cuxhaven passiert hat, ausgezahlt werden muß, durch 
die Desertionen von Seeleuten io europäischen Häfen, ebe der 
gewährleistete Vorschuß aoverdient ist, Nachteile zugefügr 
werden können, hat das Heuerbureau des Vereins Hamburgs: 
Reeder einen andern Zahlungstermio für die Heuernote fest- 
gesetzt, der am 1. Oktober in Kraft tritt. Es erhalten nan- 
melt Schiffsleute, welche durch die Heuerstelle des Veraas 
Hamburger Reeder angenommen werden. keine Vorschüse 
inehr, dagegen wird eine Anweisung auf verdiente Hener re 
geben, welche zahlbar ist, sobald der Betrag tatsächlich won 
den Schiffsleuten abverdient worden ist, vorausgeseizt, daß a 
sich zurzeit der Fälligkeit der Anweisung noch an Bord befinden. 





Maritime Rundschau. 


Deutschland. 

Die im Frübjahr vorbereitete Gründung der Nordsee 
werke, Emder Werft und Dock-Aktiengeseli- 
schaft mit dem Sitz in Emden hat durch Eintragung in ds 
Handelsregister am 30, September ihren formellen Abschiu 
gefunden, 


* * 
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Die Dampffähre Warnemünde-Gjedser ist m 
30. September feierlich im Beisein des Königs von Dine 
mark und des Großherzogs von Mecklenburg-Schwerin einge 
weiht worden. 


In der am 30. September abgebaltenen Sitzung der Han- 
burger Bürgerschaft gab der Senatskommissar bekannt, & 
Vorberatungen über die Höhe der Beitragsleistungen der Inter- 
essenten zu den Ausgaben der Unterelbe-Korrektion 
gepflogen seien, Unter »Interessentene in obigem Sione is! 
Reeder tiefgehender Schiffe zu verstehen. — Neuerdings hat 
der Senat zu Hamburg an die Bürgerschaft den Antrag ge 
stellt, Mk. 20000 auf das diesjährige Budget für Baggs 
rungen des neuen Hafens in Cuxhaven nachzubewilige- 


a * 
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In einer anschaulich geschilderten Abhandlung übe 
Schiffsnamen, unter besonderer Berücksichtigung hrs 
Geschlechts im Sprachgebrauch, kommt ihr Verfasser, Her 
Dr. Thieß, Hamburg, zu folgendem — voo uns au 
stets beobachteten Ergebnis: »Nehmen wir in erster Linie des 
Artikel, der dem Namen zukommt, ob männlich oder weibl. 
in Zweifelsfällen und bei den für Schiffsnamen gebräuchlichen 
Länder-, Städte- etc. Namen sächlichen Geschlechts den we 
lichen, dann babeo wir einen einheitlichen Sprachgebrauch, der 
leicht zu befolgen ist und der das Sprachgefühl befriedigt« 


Nie Schiffsworft A.-G. »Weser« schlägt 8 pCt. Dive 
dende vor, gegen 12 im Vorjahre. 


4 7 * 


Der technische Direktor der Kosmos-Linie, Herr Kart 
Wölgens ist in den wohlverdienten Ruhestand getreten; # 
sein Nachfolger ist Herr Kapt. Saggau, ao Stelle des Maschine 


vi 
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iospektors Herrn Freund, der ebenfalls zur Ruhe tritt, ist Herr 
Hennings ernannt worden. ' 


Das Reichsmarioeamt bat als Beilage zur letzten Nummer 


der »Nachrichten für Seefahrere ein Verzeichnis der 
Winterseezeiohen in den deutschen Küstengewässern für 
das Jahr 1003/1904 herausgegeben. 


” . 
* 


Die Kaibauten im Kuhwärder Hafen sollen bis 
zum 28. November fertiggestellt sein. 


. * 


Der Norddeutsche Lloyd, die Hamburg-Amerika Linie, die 
Red Star Line und die Compagnie Generale Transatlantique 
haben das zwischen ihnen und der Holland Amerika Linie 
bisher bestehende Abkommen überdie Uberfabrtspreise 
fir Passagiere gekündigt. 


* ‘ 
= 


Ausland. 


Die fünf bedeutendsten Schleppdampfer - Gesellschaften in 
Boston haben gemeinschaftlich ihre Schleppgebühren 
erhöht und demgemäß einen Tarif veröffentlicht, der Rück- 
sicht auf Tiefgang und Raumgebalt der zu schleppenden 
Schiffe nimmt. 

Eine englische Firma beabsichtigt die große italienische 
Schiffbauwerft Ansoldo in Sestri zu kaufen und mit 
dem italienischen Stahl- und Eisentrust ein Abkommen über 
alle für die Werft erforderlichen Materiallieferungen zu treffen, 


* * 
. 


In österreichischen Schiffahrtskreisen wird Klage 
geführt, daß die Verhandlungen zum Eutwurf über eine neue 
Seemännsordnung. der, wie wir in Nr. 2 mitteilten, im 
Lezember v. J. dem Abgeordnetenhaus zugegangen ist, wieder 
ins Stocken geraten sind. Die Beschwerden sind verständlich, 
weon man sich vergegenwärtigt, dal dem Zustaudekommen 
des Entwurfes Erhebungen voraufgegangen sind, die sich auf 
eine Periode von 30 Jahren erstrecken. 


Die Hafenverwaltung in Genua beschloß am 1. Oktober 
den Bau eines neuen Hafens für 45 Millionen Kronen. 
Da mit dem Bau sofort begonnen werden soll, sind für Mar- 
seille die Tage seiner Vorherrschaft im Mittelmeer gezählt. 


* - 
“ 


Für die Benutzung der Docks in Sydney sind fol- 
gende Gebühren aufgestellt: 


am ersten Tag 1. jed, weiteren 
prot prot 
s d a d 
bis zu 4000 t .......:. 06 O 4 
4001 bis 5O00t ...... 0 5", a BY, 
SOG] bis GOOD 2... 05 0 3 
OOO1 und mehr ....... 0 44, 03 


Als Mindestgebühr sind 20 £ für den ersten und 15 & 
für jeden weiteren Tag zu zahlen. Die Berechnung geschieht 
nach dem Bruttogehalt, wie er von Lloyds Register festgesetzt ist. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein Hamburg. 

Sitzung am 5. Oktober. Nach einigen Begrüßungs- 
Worten des Vorsitzenden, mit denen er die orste Sitzung im 
Wintersemester einleitete, wurde ein Herr zur Aufnahme vor- 
geschlagen. Aus den zahlreichen Eingängen während des 
Sommers, ist u. A. ein Schreiben beachtenswert, in dem die 
Firma Pausmer & Wex den Verein zu einer Besichtigung des 


Clayton - Apparates einladet und über seine Eigenschaften als 
Desinfektionsmittel unter Bezugnahme auf einen Artikel in der 
»Hansas Mitteilungen macht, die zu einer längeren Besprechung 
fübren. Mit dem Ergebnis, daß außer einem Sachverständigen, 
als Befürworter des Clayton - Apparates, auch Herr Physikus 
Dr. Nocht gebeten werden soll, dem Verein Mitteduogen über 
die Eigenschaften des ım Hamburger Hafen zu Desinfektions- 
und Rattenvertilgungszwecken angewandten Generatorgases zu 


machen. Ebenfalls soll auch ein Vertreter des Gronwald'schen 
Feuerlöschsystems zu der betreffenden Sitzung eingeladen 
werden. Die Verlesung der im zweiten und dritten Rund- 


schreiben zum Thema »Krankenfürsorge der Seeleute« ent- 
haltenen Äußerungen gab dem Verein zur Wahl einer 
Kommission Anlaß, die versuchen soll, die Anschaunag ham- 
burgischer Reedereikreise zu der beabsichtigten Erweiterung 
der Fürsorgepflicht der Reeder gegenüber erkrankten Schiffs- 
leuten einzuholen. In dio Kommission wurden die Herren 
Böger, Polis, Schroedter und Struck gewäblt. — Veranlaßt 
durch die auch auf 8. 446 veröffentlichte Eingabe des Vereins 
Hamburger Reeder an den Herrn Reichskanzler, warde über 
die hier wiederholt erörterte Frage gesprochen: ob die eigen- 
häudige Eintragung io das Journal durch den Kapitän erfor- 
derlich sei, um Strafanträgen gegen Schiffsleute (§$ 43, 57, 70, 
89, 98 der Seemannsordnung) vor dem Seemannsamt Giltigkeit 
zu verschaffen. Die Meinungen waren hierüber sehr geteilt. 
Nächste Sitzung am 12. Oktober. 


Handelsmarine Hamburg schreibt: in der am 1. Oktober ab- 
gehaltenen Versammlang wurden, nach Aufnahme von sieben 
Mitgliedern, folgende drei Fragen in nachstehender ‚Weise be- 
antwortet: I. Frage: Kann der im Hafen als Nachtwache be- 
stimmte Mann der Besatzung sich weigern, in den Nacht- 
stunden des Sonntags seine Wache anzutreten? In der 
Versammlung berrschte kein Zweifel darüber, daß nach § 37 
Absatz 1 der Seemanusordnuug der Mann zur Übernahme der 
Wache in den Nachtstunden des Sonntags verpflichtet sei, da 
ein Wächter an Bord zur Sicherheit von Schiff und Mann- 
schaft an Bord des Nachts unumgänglich erforderlich ist, auch 
wenn das Schiff im Hafen liegt. Jedoch hat der Wachtmaun 
nach § 37 Absatz 2 der Seemanosordoung Anspruch auf Uber- 
stunden. Tl. Frage: Kano man die Jungen nach alter Mode 
zwingen, von 6—8 Uhr Abends an Deck zu bleiben? 
Auch über diesen Punkt war man sich einig. Bei der üblichen 
Arbeitszeit dürfen auch die Jungen nur in dringenden Fällen 
gezwungen werden, eine außerhalb der 10 Stunden (§ 35 Abs, 1 
der Seemannsordnung) liegende Dienstleistung zu verrichten, 
wenn es auch nur der Aufenthalt an Deck, d. h. Wachdienst 
sei. Wird eine solche Dienstleistung aber verrichtet, so ist 
sig dureh Überstundenlohn zu vergüten. — Als dritter Punkt 
kam die Frage zur Besprechung, ob man sich als Schiffsoffizier 
damit einverstanden erklären solle, dal! nach alter Weise der 
Il. Offizier eines Schiffes, welches vor Anker liegt, durch 
Übernahme des ersten Teiles der Nachtwache sich mit 
der Mannschaft in den Dienst teilt. Wie man eifrig danach 
strebe, dat die Mitglieder des Vereins durch ihr ganzes Be- 
nehmen die ıhnen zukommende Sonderstellung von der Mann- 
schaft als selbstverständlich erkennen lassen, so war man auch 
eiostitamig der Ansicht, dal. bei dem richtigen Einvernehmen 
zwischen Kapitinen und Schiffsoffizieren der besagte alte Brauch 
im Wachtdienste keine Freunde mehr finden dürfe. — Nach 
einer kurzen Besprechung der Vorzüge und Miingel der Statuten 
der Versorgungskasse der vereinigten Rerdereien machte der 
Vorsitzende auf die am 8. Oktober stattfindende außer- 
ordentliche Mitglieder-Versammlung zwecks 
Beitritt zum Verbande Deutscher Seeschiffer- 
Vereine aufmerksam. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 





Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschiiftsfithrender Verein. 
Stubbenhuk 18.) Verein 


Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser" in Flensburg: 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein „Stettin« 
in Stettin. 








Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 











Eingabe an den Senat der Freien und Hansestadt Hamburg 
hetr.: „Alsetzen der Lotsen bei Cuschaven“. 


Den auf seinem X. Verbandstage am 16./17. Februar d. J. in Berlin gefaßten Beschluß: 


»Der Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine wolle beschließen, daß eine bewegliche Lotsenstation zwischen 
dem IT. und III. Elbe-Feuerschiff hergestellt wird, und den anderen Lotsenfahrzeugen. die für einkonmend 
Schiffe bestimmt sind, es auch auferlegt wird, unter Umständen Lotsen ausgehender Schiffe auszuholen. 

Das Absetzen der Lotsen bei Curhaven ist verboten.« 

gestattet sich der Verband Deutscher Seekchiffer-Vereine Einem Hohen Senat zur hochgeneigten Kenntnis und wohlwolleadeo 
Berücksichtigung ganz gehorsamst zu unterbreiten. 

Der durch seine traurigen Begleiterscheinungen auch heute noch nachhaltig in der Erinnerung haftende Zusammeo- 
stoi S. M. Torpeboot S. 42 mit dem englischen Frachtdampfer »Firsby« wurde nach seeamtlicher Entscheidung hauptsächlic 
dadurch verursacht, weil »Firsby «, der seinen Lotsen bei Cuxhaven abgesetzt, sich hierbei mehr als es ausgehende Schiffe soles. 
dem südlichen Ufer genähert hatte und deshalb dem an seine Iustruktion gebundenen Torpedoboot Anlaß zu einer irrtum- 
lichen Auffassung der Sachlage gab. Diese trauıige Katastrophe rief von neuem in Schiffsführerkreisen den schon wiedertar 
geäußerten Wunsch wach, es möchte ausgebenden Schiffen das Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven verboten werden. Dies® 
Empfinden, das sich überall in den beteiligten Kreisen geltend machte, hat der Verband Rechnung getragen, indem er dis 
Thema auf seinem Verbandstage zur Sprache brachte; um nicht nur den Standpunkt aller deutschen Schiffsführer soaden 
vornehmlich auch die Anschauung der Vertreter der Kaiserlichen Marine kennen zu lernen. Seine Absicht ging vollauf in 
Erfüllung, denn hauptsiichlich dank der überzeugenden Befürwortung des Herrn Kontreadmiral Schmidt, als Vertreter ds 
Herrn Staatssekretärs des Reichs-Marine-Amts, ist der Beschluß gefalit worden: das Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven ı« 
zu verbieten. Wenn diese Meinung ohne jede Einschräukung ausgesprochen und wenn der anfängliche Antrag: is 
Absetzen ist auf das mindeste zu beschräukene zurückgezogen wurde, so sollte damit verhütet werden, daß es wie im 
gegenwärtigen Zustand in das Belieben der einzelnen Schiffsführer gestellt bliebe, wann und ob sie ihren Lotsen bei Cas- 
haven von Bord gehen lassen wollen. Auch wäre durch eine solche Auffassung nicht erreicht worden, was der Verband 
erstrebt, nämlich: daß das Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven generell verboten sein müsse und daß nur unter gan 
bestimmten. von einem Huhen Senat ausdrücklich vorgesehenen Umständen von diesem Verbot abgegangen werden dürfe. 
Damit oun solche Fälle nur ganz ausnahmsweise zur Anwendung kommen können, bringt der Verband in Anregung, is 
gegebenfalls den hamburgischen Lotsenfahrzeugen auferlegt werde, Lotsen ausgehender Schiffe auszuholen. (Schlng falgt.ı 





In der am 7. Oktober abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg wurden, nach Ehraug 
des Andenkens an das verstorbene Mitglied Herrn Kapt. Kniesberg, die Herren Kapt. Staack, D. »Amalfie und Jürgensen 
(Deutsch-Austral-Linie) als Mitglieder aufgenommen. Die Überweisung je einer japauischen und südinsularischen Kriegswall: 
an das Vereins-Museum durch Frau Schulz Ww. wird vom Verein mit großem Dank entgegengenommen. Zur Prüfung der 
für 1904 aufgestellten Liste der Beisitzer am hiesigen Seeamt, werden die Herren Kapt. Jerchau, Meyer und Vulkertsen gewählt: 
sie sind beauftragt, ihre Stellungnahme sobald als möglich dem Vorstand zur weiteren Veranlassung zugänglich zu machen. Br 
der Besprechung eines Artikels aus der »Hansa« über eine Lücke in der Seemannsordoung, werden verschiedene Fälle vorge 
bracht, die erkennen lassen, dafi eine authentische Interpretation des Gesetzes in vielen Punkten sehr wünschenswert ware. Dr 
Versammlung- beschließt, sich später in Gegenwart ihres Rechtsbeistandes, Herro Dr. Kaemmerer, mit dem Gegenstand © 
beschäftigen. Es werden sodaun zwei Kommissionen gewählt. Die eine, zu der die Herren Bendix, Breuhahn, Frantz, Lichas. 
Opitz und Welzien gehören, soll sich mit den Entwürfen des Reichs-Gesundheitsamts beschäftigen, die andere, mit den Herre 
Budde, Elingius, Hilgendorf, Nissen, Opitz und Reinicke, mit der von Danzig ausgegangenen Bestrebung zur Einführung = 
Sonderzertifikateu für Schiffsoffiziere auf Dampfero. Es wird sodann lebhafte Klage darüber geführt, daß die Passagiere der 
Hamburger Fährdampfer aus Anlaß der Sielbauten am Kaiserhoeft dem Wind und Wetter ohne jeden Schutz ausgesetzt se 
und es wird der Wunsch ausgesprochen, daß die Hafendampfschiffahrts A.-G. durch Einstellen eines Dampfers für die Querkahrt 
den Übelstand lindern möge. Auf Vorschlag wird sich der Verein mit seiner Beschwerde an die hiesige Polizeibehörde wende. 
— Abfüllig kritisiert wird ferner, daß in einer hamburgischen Schiffahrtszeitung die Ursache des Todes mehrerer Personen dé 
Besatzung des Dampfers »Ajax«, ohne jeden Beweis, auf nachlässige Unvorsichtigkeit zurückgeführt worden ist, während der 
Gedanke sehr nahe liegt, daß die Leute, die leblos im Laderaum lagen, nicht durch Gase, wie behauptet wird, getötet wonlen 
sind, sondern durch Herabstürzen in den Raum. Es wurde ferner als erwünscht ausgesprochen, wenn im hamburgischen Adreßbue 
ebenso wie es in früheren Jahren geschehen ist, auch in Zukunft die Schiffskapitäne nacheinander in einer 
aufgeführt würden. — Nächste Sitzung am 14. Oktober. Tagesordnung: Versorgungskasse vereinigter 
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Auf dem a 





In ihrem kürzlich veröffentlichten Jahresbericht 
führt die Schutzvereinigung englischer Kapitiine und 
Offiziere (British Shipmasters and Officers Protection 
Society) lebhafte Klage darüber, daß, im Gegensatz 
zu allen anderen Personen der Besatzung, gegenüber 
erkrankten Schiffsführern keine Fürsorgepflicht des 
Reeders bestehe, daß also der britische Schiffsführer, 
wenn er im Auslande*) krank darniederliege, die 
Kusten der Heilbehandlung .aus eigener Tasche be- 
streiten müsse. Wenn der Schutzverein nun drin- 
gend für ein entsprechendes Amendement des Art. 
186 der Merchant Shipping Act eintritt und wenn 
er hinzusetzt, daß diese Forderung erst im letzten 
Jahrzehnt akut geworden sei, so könnte uns dieser 
Schritt, insbesondere wenn er den, den gleichen 
Zweck bedeutenden und etwa drei Jahre zurück- 
liegenden Bestrebungen bei uns gegenübergestellt 
wird, leicht zu wehmütigen Vergleichen über die 
wirtschaftliche Stellung des Kapitäns in der Jetzt- 
zeit und in früheren Jahren in Versuchung führen, 
Eine recht dankbare Arbeit, aber sie bringt Niemandem 
Nutzen. Dagegen hoffen wir aus der nachstehenden 
den obigen Bemerkungen entsprungenen Anregung 
an maßgebender Stelle eine Berücksichtigung der- 
jenigen Wünsche zu finden, die, wenn sie auch 
bisher Jatent geblieben sind, doch der Überzeugung 
der Mehrzahl deutscher Schiffsführer entsprechen: 





*) Für Seeleute, die in einem Hafen des Ver. Königreichs 
erkranken oder die als Erkrankte vom Auslande nach einem 
englischen Hafen auf Kosten des Reeders gebracht sind, be- 
steht für den englischen Reeder ja bekanntlich überhaupt 
keine Fürsorgepflicht. 


rn 








die erweiterte Krankenfürsorge gegenüber Schiffs- 
führern. Da bei uns seit dem 1. April 1903 eine 
Fürsorgepflicht des Reeders gegenüber erkrankten 
Kapitänen besteht und zwar, nach § 553 des H. G. B., 
bis zu drei bezw. sechs Monaten, genau wie gegen- 
über Schiffsleuten nach § 59 der Seemanns-Ordnung, 
so wird es begreiflich sein, wenn hier der Wunsch 
ausgesprochen wird, daß die in Aussicht genommene 
Ausdehnung (Siehe S.471, 484) der Fürsorgepflicht, 
generell auf sechs Monate, ebenso wie auf Schiffs- 
leute auch auf Schiffsführer Platz greifen möge. 
Wozu erforderlich ist, daß ein Unterschied zwischen 
invalidenversicherungspflichtigen u. -nichtpflichtigen 
(über Mk. 2000 Jahreseinkommen) Schiffsführern 
hinsichtlich der Krankenfürsorge nicht gemacht 
werden darf. Wenn in einer Kategorie von See- 
leuten dann treten unter den Kapitänen wohl am 
zahlreichsten innere Krankheiten auf, deren Heil- 
behandlung länger als drei Monate in Anspruch 
nimmt. Ohne erweiterte Fürsorgepflicht des Reeders 
würden demgemäß Kapitäne nicht selten in die 
Lage kommen, die Ausgaben des über 13 Wochen 
dauernden Heilverfahrens bestreiten zu müssen. Für 
viele, wohl die meisten unter ihnen, eine Zumutung, 
der sie nur unter Einschränkungen in ihrer oder 
ihrer Familie Lebensweise gerecht zu werden ver- 
mögen. Das sind wohblüberlegte Worte, und wir 
bitten die Reichsregierung, beim Feststellen des 
Entwurfes einer Novelle zur Seemannsordnung betr. 
die Abänderung des § 59 auch den hier ausge- 
sprochenen Wunsch beriicksichtigen zu wollen. 


° 
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Wie hier schon früher berichtet wurde, hat 
die »International Law Association« im September 
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ihre 21. Konferenz in Antwerpen abgehalten. Die 
meisten schiffahrttreibenden Nationen waren durch 
Juristen, Reeder oder Assekuradeure vertreten; 
unter den deutschen Teilnehmern nennen wir: die 
Herren Dr. Martin und Dr. A. Sieveking, Hamburg, 
Dr. Richter und Dr. Schirrmeister, Berlin. Nachdem 
von Herrn Dr. Darby ein Vortrag über »Inter- 
nationale Schiedsgerichte im 20. Jahrhundert« ge- 
halten und von Herrn Cunningham über 
»Monroe Doktrin« gesprochen war, wurde eine 
Resolution angenommen, die der Eintichtung des 
Haager Schiedsgerichts uneingeschränkte Aner- 
kennung ausspricht. Von größerer Bedeutung als 
diese Gegenstände war die Stellungnahme der Ver- 
einigung zu dem Standpunkt, den die englische 
Regierung gegenüber den vorjährigen in Hamburg 
gefaßten Beschlüssen des Comité Maritime Inter- 
national eingenommen hat. Ihr ablehnendes Ver- 
halten, ihre unmotivierte und unbegründete Absage 
zu der Einladung einer diplomatischen Konferenz, 
die, wie Herr Rechtsanwalt Frank mitteilte, von 
den meisten Regierungen beschickt werden würde, 
gab dem bekannten englischen Juristen, Sir Walter 
Phillimore zu einer recht scharfen Kritik Anlaß. 
Seine Ausführungen, zweifellos der Glanzpunkt der 
Konferenz, wurden mit lebhaften Beifall - aufge- 
nommen; weniger ihrer Tendenz wegen, die ja 
auch schon von anderer Seite bei anderer Gelegen- 
heit mit gleicher Schärfe zum Ausdruck gekommen 
ist, als vielmehr wegen der Stellung und Nationalität 
des Vortragenden. Ein hoher englischer Jurist vor 
einem internationalen Auditorium gegen die Re- 
gierung seines Landes, ist immer schon etwas Be- 
sonderes. Sir Walter, indem er zunächst die Be- 
strebungen des Seerechtsvereins klar stellte, ging 
auf die zum Kollisions- und Bergungsrecht gefaßten 
Beschlüsse der Hamburger Konferenz ein, die, wie 
er sagte, nahezu einstimmig von den dort anwesenden 
hervorragenden Juristen, erfahrenen Reedern und 
Geschäftsleuten angenommen worden waren. Der 
Ausschuß des Vereins brachte die Entwürfe zur 
Kenntnis der Minister des Königs der Belgier, der 
mit dankenswertem Entgegenkommen für ihre Ver- 
hreitung an andere Regierungen Sorge trug. Dann 
kam — es war im englischen Unterhause — die 
Mitteilung, daß die englische Regierung abgelehnt 
habe, überhaupt zu den Entwürfen Stellung zu 
nehmen. Diese Antwort ist nicht allein schroff, 
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sie. ist auch geradezu lächerlich, wenn man sieh 
vergegenwärtigt, daß der Entwurf über die Hilfe- 
leistuug in Seenot, die englischen Gesetzo sowohl 
im Prinzip wie auch ohne wesentliche formalen 
Abänderungen gutheißt, während der Entwurf über 
das Kollisionsrecht nur in drei Punkten vom eng- 
lischen Gesetz abweicht, von denen aber nur einer 
Anlaß zu Auseinandersetzungen geben könne. Schon 
um der vielen Konzessionen willen, die dem eng- 
lischen Gesetz vom Comité gemacht worden seien, 
hätte die englische Regierung Entgegenkommen 


zeigen und der Einladung zu einer diplomatischen 


Konferenz, wie sie ähnlich 1889 in Washington 
getagt hat, entsprechen müssen. Der Vorschlag des 
englischen Richters, Herrn Kennedy, bei der eng- 
lischen Regierung die Einladung durch eine Depa- 
tation zu wiederholen, fand ebenso die Zustimmung, 
wie der Antrag des Rechtsanwalts, Herrn Louis 
Frank, den Ausschuß der Law Association zu ver- 
pflichten, der englischen Regierung die Ausführungen 
von Sir Phillimore zugänglich zu machen. Ob der 
zuletzt vorgeschlagene Schritt erfolgreich ist, dari 
hei der Schärfe, von der die Phillimore’schen Aus- 
führungen gekennzeichnet sind, doch bezweifelt 
werden. 


2 
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Für die Umwandlung vollgetakelter Segelschiffe 
in fünfmastige Gaffelschoner, ein Versuch, der in 
den Ver. Staaten. von Amerika zum zweiten Male 
vorgenommen wurde, muß nach der »XNautical 
Gazette« als Ursache die Beschäftigungslosigket 
einer großen Anzahl Segler in den Häfen von 
Puget Sound angesehen werden. Da sich heraus 
gestellt hat, eine übrigens im Voraus ersichtliche 
Tatsache, dal} ein Gaffelschoner wegen seiner mäßigen 
Besatzung und seines relativ geringen Bedarfs au 
Tauwerk und Segeln billiger als ein vollgetakeltes 
Schiff in Betrieb gehalten werden kann, ist anzı- 
nehmen, daß den beiden Umwandlungsprozessen 
bald weitere folgen werden. Auch das anfangs 
von sachkundiger Seite geltend gemachte Bedenken, 
dali dergestalt umgetakelte Schiffe an Manövrier- 
fähigkeit einbüßen würden, ist durch das günstige 
Ergebnis der Probefahrt der Schiffe »Snow & Burges« 
und »Invinciblee beseitigt worden. Wir dürfen also 
nicht überrascht sein, wenn in Zukunft die ameri- 
kanischen vollgetakelten Schiffe immer mehr den 
Gaffelschonern Platz machen werden. 


Hat die Seemannsordnung rückwirkende Kraft? 





Als wir im März diese Frage zu beantworten 
versuchten, hatten wir als Grundlage nur die Ver- 
handlungen des Reichstages, die mehrere Wochen 
nach Verabschiedung des Gesetzes aus Anlab einer 
Interpellation über die beregte Frage gepflogen 
worden waren. Ihr Ergebnis war bekanntlich: weil 
nach allgemeinen juristischen Grundsätzen Privat- 
recht durch öffentliches Recht beseitigt wird, die 


neue Seemannsordnung zur zweiten, Vereinbarungen 
aber zur ersten Kategorie gehören, sollen die Be 
stimmungen der neuen Seemannsordnung rückwir- 
kende Kraft auf alle Heuerverträge ausüben, die 
nach Veröffentlichung des neuen Gesetzes im Reich 
gesetzblatt (2. Juni 1902) abgeschlossen worden 
sind, An diese Feststellung knüpften wir die‘ 

gende Bemerkung: »Ist dieser Standpunkt; 
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in unverbindlicher Form behauptet wurde, auch 
nicht ausschlaggebend, so machen wir die Leser 
doch mit ihm bekannt, da die Gerichte, falls sie bei 
Differenzen zwischen Reeder und Mannschaft ange- 
rufen werden sollten, die neue Seemannsordnung 
vermutlich in ähnlicher Weise interpretieren werden.« 
Unsere Mutmaßung ist nicht eingetroffen, denn das 
erste Gericht, dem die obige Frage infulge der Klage 
eines Schiffsmannes zur Beantwortung vorlag, das 
Amtsgericht in Hamburg, hat den Kläger kosten- 
pflicbtig abgewiesen. 

Bei der erheblichen Wichtigkeit des Gegen- 
standes für alle Reeder und Seeleute sollen im 
Nachstehenden die Gründe angegeben werden, die 
zur Abweisung der Klage geführt haben. 


Von einem Heizer des D. a Rostock «der im Januar 
1903 angemustert und nach Inkrafttreten der neuen 
Seemannsordnung abgemustert war, wurde in Überein- 
stimmung mit § 35 Abs. 3 der Seemannsordnung 
und im Widerspruch zu dem im Januar abge- 
schlossenen Heuervertrag, für bestimmte Arbeiten 
nach dem 1. April Überstundenlohn gefordert. Da 
die Reederei diesen Anspruch nicht anerkannte, 
kam es zur Klage, die aus folgenden Gründen vom 
Amtsgericht abgewiesen wurde: 

Die Seemanns-Ordnung enthält Bestimmungen 
aus den verschiedenste Rechtsgebieten. Die zeit- 
liche Wirksamkeit der Bestimmungen der Seemanns- 
Ordnung muß sich daher je nach dem Rechtsgebiet, 
das sie betreffen, verschieden gestalten. Der hier 
in Betracht kommende Absatz 3 des § 35 der neuen 
Seemanns-Ordnung betrifft die privatrechtliche Ver- 
gütung für Überstundenarbeit. In analoger An- 
wendbarkeit des Art. 170 E. G. zum B. G. B. wird 
man ihn daher auf vor Inkrafttreten der neuen See- 
manns-Ordnung abgeschlossene Heuerverträge nicht 
anwenden dürfen. Der Unistand allein, daß die 
Bestimmung zwingende Kraft hat, gibt ihr 
noch nicht rückwirkende Kraft. Dies würde 
nur der Fall sein, wenn dieselbe einen derartig 
reformatorischen oder prohibitiven Charakter trüge, 
daß sie auch die zu Zeit ihres Inkrafttretens be- 
stehenden Schuldverhältnisse zu ergreifen beabsich- 
tigte. (Vergl. Schluiibemerkung der Motive 8. 258 
zu Art. 103 E. G. zum B. G. B, 1. Lesung, jetzt 
Art. 170 E.G.) Dieser Fall kann aber als gegeben 
nicht erachtet werden. Alle Bestimmungen, die 
dem Seemann mehr persönlichen Schutz gegen 
Überanstrengung usw, gewähren, sind ohne Zweifel 
auch auf bestehende Verträge anzuwenden; hier 
handelt es sich um die in Geld auszurechnende 
Vergütung für Mehrarbeit, die zwar durch Privat- 
verträge nicht ausgeschlossen werden kann, aber 
nicht so wichtig für das Wohl des Seemanns ist, 
daß ein früher abgeschlossener Vertrag dadurch 
beeinflußt werden könne, 

In der 261. Sitzung des Reichstags vom 
18, Februar 1903 ist die Frage über die rückwir- 


»>HANS Ac, Deutsche nautische Zeitschrift. 


nn m = = 


495 


kende Kraft der neuen Seemanns-Ordnung vom 
Abg. Dr. Herzfeld angeschnitten worden. Seine 
Ausführungen (S. 8006 der stenographischen Be- 
richte des Reichstags) wie die des Abg. Lenzmann 
(S. 8010 a. a. O.) erledigen sich darch die obige 
Auseinandersetzung. Beide Abgeordnete wollen den 
Grundsatz, daß öffentliches Recht dem privaten 
vorangeht, hier anwenden. Dieser Grundsatz ist 
aber nur für öffentliches nicht aber für zwin- 
gendes Recht ohne weiteres richtig. Ebenso kann 
natürlich der Satz lex posterior derogat priori, der 
die ganz allgemeine Regel für die zeitliche Wirk- 
samkeit der Gesetze ausspricht, nichts für die Rück- 
wirkung auf bestehende Verträge ergeben. 

Der Staatssekretär Graf von Posadowsky-Wehner 
hat einen anderen Gesichtspunkt geltend gemacht 
(a. a. O, 8011). Er unterscheidet zwischen Heuer- 
verträgen, die vor und die nach der Verkündung 
des Gesetzes im Reichsanzeiger abgeschlossen sind 
und ist der Ansicht, die letzteren müßten als in 
Kenntnis der neuen Seemanns-Ordnung geschlossen 
vom 1. April 1903 an den neuen Bestimmungen 
unterliegen. Vom gesetzgeberischen Standpunkt 
aus ist diese Unterscheidung höchst beachtenswert 
und es hätte sich vielleicht empfohlen, eine solche 
Bestimmung in der neuen Seemanns- Ordnung zu 
treffen. Dies ist aber nicht geschehen und es 
kann daher eine derartige Unterscheidung, die dem 
geltenden Privatrecht fremd ist und auch bei 
der Beurteilung der zeitlichen Wirksamkeit des 
B. G. B. soweit ersichtlich nie gemacht worden ist, 
nicht im Wege der Auslegung in die Seemanns- 
Ordnung hineingetragen werden. Im übrigen können 
die Erörterungen im Reichstage, weil sie nach Erlal} 
des Gesetzes gepflogen sind, einen Schluß auf die 
Absicht des Gesetzgebers in keiner Weise gestatten 
und sind lediglich nach ihrer sachlichen Be- 
deutung abzuschätzen. 

Hiernach findet die alte Seemanns - Ordnung 
Anwendung, aus der sich der Klageanspruch nicht 
ableiten läßt, —- 

Wir sehen in der vorstehenden Begründung, 
daß das Amtsgericht trotz seiner Stellungnahme 
gegenüber der Klage, solehen Bestimmungen der 
Seemanns- Ordnung rückwirkende Kraft zuspricht, 
die dem Seemann persönlichen Schutz gegen Über- 
anstrengung usw. gewähren. Es wird also bei der 
Beurteilung über die Wirksamkeit des Gesetzes ein 
Unterschied zwischen wichtigen und unwichtigen 
Bestimmungen gemacht. Ein Umstand, auf den 
wir die Aufmerksamkeit der Leser besonders hin- 
lenken möchten. 

Schließlich mag noch bemerkt werden, daß der 
mit seiner Klage abgewiesene Heizer bereits Be- 
rufung beim Landgericht eingelegt hat. Wir werden 
den Lesern später das Urteil der Berufungsinstanz 
zugänglich machen. 
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Unsichtbare Feinde des Seemanns. 
Kapt. E. M., Danzig. 
1. 
Schluß.) 


Ist das Wasser kälter als die Luft, j 


so erfahren die unteren Luftschichten über dem 
Wasser eine beträchtliche Abkühlung, die sich erst 
allmählich in die höheren fortpflanzt, und es ent- 
stehen auf diese Art strata von ungleicher Dichtig- 
keit. Da nun in dem kiiblen dichteren Mittel die 
von der Kimm in das Auge des Beohachters ge- 
langenden Lichtstrahlen sich dem Einfallslot zu- 
neigen, erscheint die Gesichtslinie gehoben. Eine 
unter solchen Verbältnissen beobachtete Höhe kann 
daher bedeutend zu klein gemessen werden, weil 
die der Tafel entnommene Kimmtiefe zu groß ist. 
Gegenstände in der Kimm, wie Leuchtfeuer etc., 
wird man erheblich weiter sehen als unter normalen 
Verhältnissen. 


Das umgekehrte ist der Fall, wenn das 
Wasser wärmer ist als die Luft, weil 
dann die unteren Luftschichten über den Wasser 
erwärmt und lockerer werden, Der Lichtstrahl 
wird alsdann weniger dem Einfallslot zugebrochen 
als unter normalen Verhältnissen, und die Gesichts- 
linie erscheint gesunken. Die der Tabelle ent- 
nommene Kimmtiefe ist in diesem Falle zu klein, 
und die beobachtete Höhe zu groß gemessen. Gegen- 
stiinde wie Leucht‘euer etc. erscheinen in geringerer 
als der normalen Sichtweite in der Kimm. 


Eine derartig unregelmäßige Verteilung der 
Temperatur in den einzelnen Luftschichten, welche 
die Vorhedingung für außergewöhnliche Strahlen- 
brechung ist, wird selbstverständlicher Weise durch 
Windstille oder leichte Winde begünstigt, während 
eine stärkere Brise dazu beiträgt, das Gleichgewicht 
der Temperatur zwischen den oberen und unteren 
Luftschichten wiederherzustellen. 


‘s ist wohl ohne weiteres klar, daß starke 
Unterschiede zwischen der Luft- und Wassertempe- 
ratur überall vorkommen können, besonders 
wird dies an der Mündung großer Flüsse, an der 
Grenze von Bänken und überall da der Fall sein, 
wo Wasser von ungleicher Temperatur neben ein- 
ander fließt, oder Luftströmungen über die Wasser- 
oberfläche ziehen, deren Temperatur mit der des 
Wassers erheblich differiert. Es ist daher kein 
Wunder, daß das rote Meer und die Gegenden des 
Golfstvoms für derartige atmosphärischen Störungen 
notorisch sind. Wenn speziell aus diesen Gegenden 
eine große Anzahl von autentischen Beobachtungs- 
fällen vorliegt, welche die Unzuverlässigkeit astro- 
nomischer Beobachtungen über der Kimm beweisen, 
wenn einerseits die heißen Winde der Wüste über 
das kühlere Wasser des roten Meeres, andererseits 





Nachdruck verbotes. 
kalte Winde von Norden über das wärmere Golf 
stromwasser hinwehen) so ist der Grund dafür wohl 
darin zu suchen, daß diese Gegenden häufig von 
erstklassigen Postdampfern befahren werden, welche 
in der Regel vorzügliche Instrumente und laute 
die sie zu benutzen verstehen, an Bord führen, und 
daber in der Lage sind, derartige Fehler über jedem 
Zweifel erbaben festzustellen. 


Leider ist es bisher weder den Gelehrten noch 
den Männern der Praxis gelungen, für diesen Übel- 
stand eine zuverlässige Abhilfe zu schaffen, und 
existieren meines Wissens bis dato noch keine 
Tabellen für die Berichtigung der Kinmtiefe durch 
abnorme Strahlenbrechung, weil die Verhältnisse, 
welche dieselbe verursachen, zu unregelmäßiger 
Natur sind. 


Folgender Passus aus dem Reisebericht des 
Navigationsoffiziers des Schulschiffs »GroBherzogin 
Elisabeth« (Annalen »Hydrographiee August 1903) 
wirkt daher etwas überraschend: 

»Auf der Strecke von Flores bis Fayal waren 
die atmosphärischen Verhältnisse für astronomische 
Beobachtungen sehr ungünstig. Vormittags -Be- 
obachtungen versetzen ‘das Schiff 10 bis 12 Sm 
westlich, während das Nachmittagsbesteck das 
Schiff ebensoviel nach Osten hinversetzte, ob- 
gleich bei sämtlichen Beobachtungen die Höhen 
für sämtliche durch Luft und Wasser- 
temperatur (!), sowie Barometerstand ver- 
ursachten Ungenauigkeiten verbessert waren. 
Telegraphische Vergleichungen in Fayal mit der 
Normaluhr der deutschen Seewarte in Hamburg 
ergaben den Chronometerstand als richtig, ein 
Zeichen, daß man mit Cbhronometerstand- 
bestimmungen aus Landpeilungen und astro- 
nomischen Beobachtungen in dieser Gegend sehr 
vorsichtig sein mul.« 


Es würde interessant sein, zu erfahren, ob die 
Verbesserungen der Höhen für Luft- und Wasser- 
temperatur an Bord der »Großherzogin Elisa- 
beth« auf Schätzung basierten, oder ob zu diesem 
Zweck Tabellen benutzt wurden. Die Praxis hat 
zwar in diesem Falle leider wieder einmal bewiesen, 
daß mitunter alle Theorie grau ist, es würde aber 
trotzalledem wünschenswert sein, daß solche Tabellen, 
falls sie existieren, der breiten Öffentlichkeit zu- 
gänglich gemacht werden, wenn es auch im Inter 
esse der Praxis entschieden geboten erscheint, vor 
blindem Vertrauen in dergleichen Publikationen 2 
waınen. Obgleich die meteorologischen C 
dem Reisebericht der »Großherzogin Elisabı 
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genügen, um ein klares Urteil über den Fall zu 
ermöglichen, ist derselbe doch jedenfalls in Bezug 
auf die Größe des gefundenen Fehlers sehr inter- 
essant, umsomehr, als man annehmen darf, daß von 
mehreren Offizieren zugleich gut und genau beob- 
achtet wurde. 


Nebenbei sei erwähnt, daß das »Nautikal Maga- 
zine« über die Erfindung eines amerikanischen 
Kapitänleutnants berichtet, welche es angeblich 
ermöglichen soll, die Kimmtiefe durch ein Reflek- 
tionsprisma zu messen. Das Prisma soll an den 
Sextanten in geeigneter Fassung leicht anzubringen 
und in der Weise konstruiert sein, daß die eine 
Seite des Horizonts um 180 ® reflektiert wird, während 
man dieentgegengesetzte direktvisiert. Bringt man den 
direkt gesehenen und reflektierten Horizont zur 
Deckung, so entspricht der anı Sextanten gemessene 
Winkel der doppelten Kimmtiefe, wovon natürlich 
etwaige Fehler des Instruments in Abzug zu 
bringen sind. 


Leider liegen über die Zuverlässigkeit dieses 
Instruments noch keine genügenden Erfahrungen 
vor, sollte es sich jedoch in der Praxis auf See 
bewähren, dann wäre es allerdings wünschenswert, 
daß es, wie der Verfasser des Artikels sehr richtig 
bemerkt, in den Händen keines praktischen Navi- 
gateurs fehlte. 

Einstweilen ist es für die Praxis empfehlens- 
wert, bei klarem Wetter Höhen über der Kimm von 
der höchsten zulässigen Stelle des Schiffes aus zu 
messen, weil man die Beobachtung gemacht hat, dab 
bei großen Augeshöhen die durch abnorme Strahlen- 
brechung bewirkte Verschiebung der Kimm weniger 
bemerkbar ist, und der Horizont schärfer begrenzt 
erscheint. Außerdem hat ein Fehler in der Auges- 
höhe, der besonders bei schweren Arbeiten des 
Schiffes in der See leicht möglich ist, dann weniger 
Einfiuß, was man mit Leichtigkeit durch einen 
Blick auf die Tafeln und Vergleichungen der Zu- 
nahme der Kimmtiefe bei verschiedenen Auges- 
höhen ersehen kann, 


Bei unsichtigem diesigem Wetter, wo der schein- 
bare Horizont möglicherweise durch den Zustand 
der Luft verdeckt sein kann, ist es jedoch ange- 
bracht, eine möglichst kleine Augeshöhe für die 
Beobachtungen zu wählen, und so nahe wie mög- 
lich der Wasseroberfläche zu gehen. Bei einer 
Höhe von 3 Fuß über dem Wasser ist die Kimm 
nur 2 Sm entfernt und würde es daher möglich 
sein, wenn die Sichtweite nur 2 bis 3 Sm beträgt, 
von der untersten Stufe der Fallreepstreppe eine 
Höhe zu messen. Das Resultat einer solchen Be- 
obachtung wird aber stets »mit Vorsicht« aufzu- 
nehmen sein, und dürfen besonders in der Nähe 
von Land die sonstigen Vorsichtsmaßregeln »lang- 
same Fabrt und beständiges Loten« keinesfalls außer 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 








Acht gelassen werden, weil man sonst mit seiner 
Wissenschaft leicht festgeraten kann. 

Das zuverlässigste Mittel, um den vorerwähnten 
Übelständen mit Erfolg zu begegnen, bleiben jeden- 
falls Sternbeobachtungen. In der Dämmerung wird 
es bei klarem Wetter immer möglich sein, Sterne. 
in verschiedenen Richtungen des Horizonts, und 
zwar für die Breite in nördlicher und südlicher, in 
der Nähe des Meridians, und für die Länge in 
östlicher und westlicher, in der Nähe des ersten 
Vertikals, kurz hintereinander zu beobachten. Bei 
einiger Übung und der richtigen Auswahl passender 
Sterne wird man aus dem mittleren Resultat solcher 
Beobachtungen einen annähernd richtigen Schiffs- 
ort erhalten, vorausgesetzt, daß die Verschiebung 
des Horizents durch Strahlenbrechung in allen 
Richtungen gleichmäßig ist, was in der Regel der 
Fall sein wird. 

Aus den vorstehenden Ausführungen lassen 
sich kurz nachstehende Schlußfolgerungea ziehen: 

Astronomische Beobachtungen über der Kimm 
werden infolge der terrestrischen Strahlenbrechung 
meistens dann fehlerhaft werden, wenn die Luft- 
und Wassertemperatur erheblich differieren. Ist 
das Wasser kälter als die Luft, so ist anzunehmen, 
daß die Höhen zu klein gemessen werden: die 
Sichtweite bei Leuchtfeuern etc. wird erweitert. 
Ist das Wasser wärmer als die Luft, so ist das 
Umgekehrte zu erwarten. 

Bei flauer Brise und Windstille wird dieser 
Fehler häufiger, bei starkem Wind seltener be- 
obachtet werden. 

Sicuere Mittel, die Kimmtiefe für solche 
Störungen zu verbessern, gibt es bis jetzt nicht. 

Es empfiehlt sich, für die Praxis bei klarem 
Wetter für die Beobachtungen einen möglichst 
hohen Standort zu wählen, und wenn angiingig, 
morgens bezw, abends in der Diimmerung Stern- 
höhen in entgegengesetzter Richtung des Horizonts 
zur Ortsbestimmung zu benutzen. 

Im übrigen folgt aus den bisher angestellten 
Betrachtungen mit unerschütterlicher Logik, wie 
ungeheuer notwendig es ist, daß auf einem gut 
geführten Schiffe alles ordnungsmäßig zugeht. Selbst 
die anscheinend geringfügigsten Dinge, wie das 
regelmäßige Messen der Luft- und Wassertemperatur 
können mitunter für die sichere Navigierung des 
Schiffes von höchster Bedeutung sein, wenn man 
nicht die Chronik der Seeamtsverhandlungen durch 
interessante Fälle von »sogenannten Stromver- 
setzungen«. für die sich im Gegensatz zu allen 
bisherigen Erfahrungen absolut keine Erklärung 
finden läßt, bereichern oder Spazierfahrten a la 
Columbus über den Ozean entrieren will, die zum 
Schaden der Reeder kostbare Zeit und Kohlen in 
unnötiger Weise verpulvern. 








| ___ (iter ale 
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Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im November 1903. 
Von Dr. E. Herrmann. — 


1. bia %. November. Das Hochdrackgebiet in der Um- i Nordamerikas erstreckt sich quer über den Ozean bis nach 
gebuog der Azoren erstreckt sich etwas weiter nach Norden: | Südwesteuropa eine Hochdruckzone. Daber sind die Wink 
über dem westlichen Teile des Ozeans liegt eine von Südwest | über den mittleren Breiten westlich. 

* nach Nordost langgestreckte Depression, die nach Süden bis | 16. bie 19. November. Über dem ästlichem und tle 
zu den Westindischen Inseln reicht, und mehrere Minima des | dem westlichen Ozean befinden sich getrennt durch höheren 
Luftdruckes enthält. So sind über dem östlichsten Teile des | Luftdruck weit nach Süden reichende Depressionen mit tieferen 
Ozeans die Winde vorwiegend nordwestlich und nördlich und | Minima, sowohl zwischen Azoren und Europa als auch übe 
stellenweise stürmisch, gehen weiter westwärts in vorherrschend | dem Golfstrom. So sind näher an den europäischen Küsten 
südwestliche und'südliche und näher an der amerikanischen | die Winde südlich; sie laufen weiter westwärts in nördliche 
Küste wieder in nördliche über. In der näheren Umgebung | um, drehen über den westlichen Meeresteilen wieder na+ 
der Minima über dem westlichen Ozean sind die Winde natur- | südlicher Richtung zurück und gehen an den amerikanisches 
gemäß umlaufend und auch stürmisch. Küsten abermals in nördliche über. In der Umgebung der 

4. bis 6. November, Die Depression, die bisher den west- | tieferen Minima des östlichen und des westlichen Ozeans webes 
lichen Nordatlantischen Ozean einnahm, verlagert sich ost- | stürmische, umlaufende Winde Westlich von Afrika ist det 
wärts und behält ıhre größere Ausdehnung nach Süden bei. | Passat gestört. 

Nahe an den europäischen Küsten halten die nordwestlichen 20). bis 26. November, Von den südlicheren der Ver- 
und nördlichen Winde an, doch geben alsbald schon etwa von | einigten Staaten aus erstreckt sich ein Hochdruckgebiet os- 
den Längen der Azoren an die Winde in südliche um und | wärts bis gegen die Längen der Azoren bin; nördlich davon. 
sind über dem westlichen Ozean vorwiegend nördlich. Über | sowie zwischen den Azoren und Europa liegen tiefe De 
den mittleren Meeresgebieten ist das Wetter stürmisch. pressionen, So sind die Winde über dem westlichen Teils de 

7. bis 9. Norember. Bei höherem Luftdruck nördlich | Ozeans vorwiegend westlich, zuweilen stürmisch. Über den 
von den Azoren liegt über dem Golfstrom eine tiefe Depression. | mittleren Breiten des östlichen Ozeans wehen vielfach östliche 
So sind über dem östlichen Nordatlantischen Ozean die Winde | Winde, weiter südwärts umlaufend und sttirmisch; in der 
vorwiegend nordwestlich und nördlich, über der Mitte des | Umgebung der Kanarischen Inseln ist der Passat gestört. 
Ozeans nach Westen hinaus südlich, über dem Golfstrom um- 27. bis 30. Norember. Die mittleren Breiten des Ozean: 
laufend und stürmisch. und der Golfstrom werden von tiefen Minima durchzogen. FE 

10. bis 11. November. Zwischen den Azoren und Süd- | herrscht daber daselbst stürmisches Wetter mit mehrfach um- 
westeuropa, sowie über dem westlichen Ozean lagern Gebiete | laufenden Winden, weiter südwärts wehen vorwiegend wet- 
höheren Luftdruckes, getrennt durch niedrigeren Luftdruck. | liche Winde. Der Passat bleibt im Westen von Nordafrka 
Die Winde über dem östlichen Ozean sind daher südwestlich, | gestört. Fa 
weiter westwärts nördlich und näher an der amerikanischen Etwa in den ersten zwei Dritteln des Monats, besonders 
Küste südlich. aber um den 16. November ist die Luftdruckverteilung der 

12, bis 15. Norember. Von den Vereinigten Staaten | Eatwieklung westindischer Zyklone günstig. 














Eintragung von Strafanträgen in das Schiffsjournal. 





























Mit der hier schon ınehrfach erörterten Frage, ob eine | er sich als guter Beobachter des sesmännischen Charakters url 
eigenhändige Eintragung in das Schiffsjournal durch den | Wesens gezeigt. Es ist ja eine unter Seelenten aller Grad 
Kapitän im Sinne der Seemanns-Ordoung erforderlich sei, um | hinlänzlich bekannte, von vielen bedauerte von anderen ge 
Strafanträgen gegen Schiffsleute vor dem zuständigen - See- | priesene Tatsache, daB selbst grobe Verstöße gegen die Diszip= 
mannsamt Geltung zu verschaffen, hat sich in seiner Sitzung | uogesühnt bleiben, weil die Zeit, dieser heilsame Faktor, dr 
am 5. Oktober auch der Nautische Verein zu Hamburg be- | erregten Gemüter allmählig beruhigt und miteinander ause 
schäftigt. Veranlafit durch die bekannte Eingabe (S. 446) des | söhnt hat. Soll die Übertragung der ersten Eintragung in 
Vereins Hamburger Reeder au den Herrn Reichskanzler. Unter | Kladde-Journal, die natürlich ein Schiffsoffizier gemacht by, 
den manniglachen Ansichten, die im Nautischen Vereia geltend | später vom Kapitäa in die Reinschrift vorgenommen werden, 
gemacht warden, hat diejenige viel für sich, die dem Gesetz- | dann wird er, insbesondere wenn sich schon die ersten Woges 
geber,— weilereiomal allgemein dieEintragungiosJournal fordert, | der Aufregung etwas geglättet haben, den Zeitpunkt der Uber- 
an anderen Stellen aber den Kapitän zu dieser Eintragung | traguug verschieben, um das Betragen des Schiffsmannes, der 
verpflichtet — eine ganz bestimmte Absicht unterlegt. Den | das Vergehen beging, noch näher beobachten zu künnen. Um 
Wunsch nämlich, die Strafanträge und somit auch die Strafen | die Folge wird dann in recht vielen Fällen sein, daß der Rtral- 
für Disziplinarvergeben zu vermindern. autrag aus der Kiadde nicht ins Reinschriftjournal über 


Nun läßt sich die Annahme nicht von der Hand weisen, | "mmen wird. 


dali manches Disziplinarvergehen auf sich beruhen bleiben wird, In der erwähnten Sitzung des Nautischen Vereins, in de 
wenn seine Verfolgung davon abhängig ist, dali der mit | die eben besprochene Idee Ausdruck fand, wurde von jarit- 
Arbeiten aller Art überbürdete Kapitän verpflichtet wird, den | scher Seite ausgesprochen, daß der Kapitän nur, wenn er 
Tatbestand persönlich in das Schiffsjournal einzutragen. Wenn | Geburts- oder Sterbefälle beurkunde, wenn er also als Beamter 
nicht aus anderen Gründen, so schon der ihm bevorstehenden | handele, zu persönlichen Eintragungen verpflichtet werde 
schriftlichen Arbeit wegen, wird der Kapitän seinen Einfluß im | könne. Im Übrigen müßte die Unterschrift des Kapitiins g 
ausgleichenden und versöhnenden Sinne geltend zu machen | nügen, um einer Eintragung ins Journal die ihr vom Ges 
versuchen, um geringe Verstöße gegen die Disziplinarvorschriften | beigelegte Bedeutung durch das Seemaunsamt zu verschaffen, 
an Bord selbst zu schlichten. Sollte der Gesetzgeber wirklich ~ es sei denn, dafi diejenigen Paragrapheu der Seemaus* 
diese ihm hier unterschobene Absicht gehabt haben, dann hat | Ordnung, in denen im Gegensatz zu anderen aus de 








Eintragung vom Kapitän gefordert wird, alle ein und denselben 
Gegenstand behandeln, um dann eine bestimmte Absicht des 
Gesetzgebers erkennen zu lassen. Ebe dieses nicht geprüft 
sei, lasse sich schwer ein abschließendes Urteil fällen. 


Wir wollen, da es sich bier doch um eine recht wichtige 
Frage bandelt, die Seemanns-Ordoung mit der vorgeschlagenen 
Absicht durchsehen. Dann ist zu unterscheiden: 1) zwischen 
Journaleintragungen, von denen es einfach im Gesetz heißt, 
daß sie vorzunehmen sind und 2) zwischen solchen, die dem 
Kapitäa auferlegt werden. 

1) In das Schiffstagebuch sind einzutragen: $ 13. Die 
Gründe für die Verzögerung oder Unterlassung einer An- 
musterung vor einem Seemannsamt. 

2) Vom Kapitän sind in das Schiffstagebuch einzutragen: 
$ 43 Abs. 2, Herabsetzung des Schiffsmannes in seinem 
Range; § 57 Abs. 2. Kürzung der Rationen bei ungewohnlich 
langer Reisedauer oder wegen eingetretener Unfälle; § 70 
Gründe für die Entlassung eines Schiffsmannes vor Ablauf 
seiner Dienstzeit; § 89. Vernichtung von Gütern, von Waffen, 
Munition, Tabak ete., die Schiffsleute ohne Erlaubnis des 
Kapitäns an Bord gebracht haben; § 92. Strafen gegen Wieder- 
setzlichkeit oder bei beharrlichem Ungehorsam der Schiffsleute; 
§ 96. Dienstverletzungen, die bis zum Betrage einer Monats- 
heuer bestraft werden; 3 {9. Beschwerde eines Schiffsmannes 


(Schlaß.) 


So baben holländische Forscher die Anschauung zu be- 
gründen versucht, daß die Art der Reisnahrung dabei von 
Einfluß ist und es sind statistische Erhebungen und auch 
Fütterungsversuche bei Tieren dafür ios Feld geführt worden, 
daß Beri-Beri durch den Genuß yon geschältem und dadurch 
dem Vorderbeo leichter ausgesetzten Reis hervorgerufen wird. 
Andere Forscher suchen das Beri-Beri-Gift io verdorbenem 
Fleisch oder in Fisch oder in bestimmten Fischsorten. Dabei 
kann eine infektiöse Ursache ingofern im Spiele sein, als ein 
beiebter Infektionsstoff auf die Nahrungsmittel übertragen wird, 
sich dort verbreitet und in der Nahrung Stoffe produziert, die 
den Menschen allmählich vergiften. 

Es gibt nun aber eine große Anzahl von Beri-Beri-Fallen, 
deren Zustandekommen sich weder durch mangelhaft zusamınen- 
gesetzte, noch durch vergiftete Nahrung erklären läßt. In den 
Beri-Beri-Ländern erkranken kräftige, gut ersährte junge Leute 
besonders häufig und werden oft gerade von der schwersten 
Form der Krankheit befallen. Die Krankheit beschränkt sich 
dabei häufig auf bestimmte, eng begrenzte Herde, ja auf einzelne 
Gebäude, Kasernen, Gefängnisse, Krankenhäuser, in denen die 
Eroährung sich von der in benachbarten Bezirken und Ge- 
biuden üblichen in keiner Weise unterscheidet. 

Neuerdings hat ein englischer Forscher von einem Aus- 
bruch von Beri-Beri in einem englischen Gefängnis in Hinter- 
Indien berichtet, der nach den vorliegenden Angaben auf keine 
Weise mit der Bekistigung der Gefangenen in Zusammenhang 
gebracht werden kan. Ein von dem Gefängnis, in welchem 
Beri-Beri ausgebrochen war, 1'/, engl. Meilen entferntes 
anderes Gefängnis blieb frei vun der Krankheit, trotzdem die 
Insassen beider Gefiingnisse aus derselben Küche verpflegt und 
die Speisen sogar in denselben Töpfen zubereitet wurden. 

Es gibt ferner eine Anzahl gutbeglaubigter Beispiele dafür, 
dab die Krankheit durch Kranke in bisher davon freie Gegenden 
eingeschleppt wurde und seitdem dort heimisch geblieben ist, 
so durch kranke Japaner nach den Fidschiinseln, durch Ana- 
miten cach Neukaledonien. Im Jahre 1000 wurde die Krankheit 
von Mauritius durch Kranke nach Diego Garcia, einer der 
Gagos-Inseln gebracht. Bis dahin war Beri-Bori dort unbe- 
kannt. Von neun Ankémmiingen litten fünf an Beri-Beri, sie 
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über Vorgesetzte, über die Einrichtung oder Ausrüstung des 
Schiffes; $ 124. Einspruch des Schiffsmannes gegen einen 
Bescheid des Seemanosamtes. 

Aullerdem ist noch das Seemannsamt (§ 58 Abs. 1) zu 
einer Eintragung verpflichtet, über das Ergebnis einer auf 
Grund von Beschwerden über mangelnde Seetüchtigkeit oder 
Verproviantierung vorgenommenen Untersuchung. 


Wir sehen also im Gegensatz zu dem Vorgange im $ 13, 
der lediglich aus formalen Gründen eine Eintragung ins Schiffs- 
journal bedingt, in allen übrigen unter 2 erwähnten Fällen, 
daß es sich um Ereignisse handelt, die mehr oder minder aus- 
gesprochene Gegensätzlichkeiten zwischen Schiffskommando und 
Schiffsmaonschaft bekunden, Meinungsverschiedenheiten, die 
später vor dem Seemannsamt oder einer höheren Instanz aus- 
getragen werden sollen. Trägt diese Erkenntnis auch schließ- 
lich nicht zur Schlichtung der bisherigen Erörterung bei, 
dean, ob überhaupt etwas und dann, was sich der Gesetzgeber 
bei der Fassung in den oben zitierten §§ 43, 57, 70, 87, 92, 
96, 99 und 124 gedacht hat, kann nur er selbst befriedigend 
beantworten, so dürfte die obige Zusammenstellung doch 
solchen Kapitänen als Anhalt dienen. die sich mit dem ab- 
lehnenden Bescheid eines Seemannsamtes nicht zufrieden geben, 
soudero die ordentlichen Gerichte zur Interpretation der See- 
manns-Ördnung anrufen, 


„Segelschiffs - Beri-Beri*. 


wurden zum Teil im Hospital behandelt. Von den älteren 
Iuselbewohnern erkrankte zuerst ein Krankenwärter, der die 
Leute gepflegt hatte, dann wurden noch 16 andere von den 
bisherigen Einwohner davon ergriffen, darunter ciae europäische 
Frau, die das an Beri-Beri erkrankte Kind ainer an Beri-Beri 
inzwischen gestorbenen Zugewanderten gepflegt hatte, sonst 
aber mit den kranken Einwanderern, insbesondere mit deren 
Bekistiguug nichts zu tun gehabt hatte. 


Vorläufig sind diese Beobachtungen mit der Ansicht, daß 
die echte Beri-Beri durch Verhältnisse der Ervährung bedingt 
ist, ebensowenig verneinbar, wie umgekehrt die Erfahrungen 
in der japanischen Armee und Marine sich mit der Meinung 
vertragen, daß Beri-Beri mit der Ernährung nichts zu fun hat 
und eine auf anderen Wegen übertragbare Infektionskrankheit 
sein sol. Da wir nun auch sonst Krankheiten kennen. z. B. 
die Ruhr, die is den Erscheinungen und dem Verlaufe nach 
ein einheitliches Bild darstellen, ihren Ursachen nach aber ge- 
trenut werden müssen, so werden wir auch bei der Beri-Beri- 
Krankheit zu der Annahme gedrängt, daß wir dabei zum mindesten 
zwei Formen unterscheiden müssen, von denen wir die eine 
als eine Infektionskrankheit ansehen müssen, die mit der Er- 
nährung nichts zu tun hat. während das Zustandekommen der 
anderen Form mit Ernährungsverhältnissen eng zusammen- 
hängt. 

Die »Segelschiff-Beri-Beri« ist nun m. A. nach eine dritte 
Form der Beri-Beri-Krankbeit. Dal ste sich in ihrem Verlaufe 
von den echten Beri-Beri-Formeu unterscheidet, ist schon oben 
erwähnt. Der bauptsächlichste Unterschied liegt aber in der 
Art ihres Zustandekommens. Die Krankheit war früher ganz 
unbekannt und wird in der medizinischen Literatur noch kaum 
erwähnt. Ich habe zuerst in einer nicht medizinischen, einer 
nautischen Zeitschrift, der »Hansa« (1900 No. 20) auf die Ver- 
hältnisse aufmerksam gemacht, die es angezeigt erscheinen 
lassen, diese Krankbeit von der echten Bori-Beri zu trennen 
und zum mindesten in Bezug auf die Entstehungsursache dem 
Skorbut anzugliedern. Kurz nach dem Erscheinen meines 
Aufsatzes veröffentlichte der Oberarzt des Seemannskranken- 
bauses in Falmouth, Bullmore in der »Lancet« einen Aufsatz 
über Beri-Beri auf Segelschiffen, indem er, oboe jede Kennt- 


500 a 





»~HANS Ac, Deutsche nautische Zeitschrift. 





nis meiner Ansichten erklärt, daß er nicht glaube, daß die 
von ihm beobachteten Fälle von Beri-Beri auf Segelschiffen zur 
echten Beri-Beri, wie sie in Ostasien heimisch sei, gerechnet 
werden dürften. 

Seitdem hat sich eine von der norwegischen Regierung zu- 
sammenberufene ärztliche Kommissioo mit dem Auftreten der 
Krankheit auf norwegischen Segelschiffen beschäftigt. Dort ist sie 
namlich am meisten verbreitet, dann kommen die deutschen, dann 
die englischen Segelschiffe. Überall wird die Krankheit erst seit 
10—15 Jahren beobachtet, sie scheint aber im Zunehmen be- 
griffen zu sein. Das norwegische Beri-Beri-Komitee ist nun 
allerdings zu der Ansicht gekommen, daß es sich dabei um 
echte Beri-Beri handelt und daß sich die Krankheit in ihrer 
Entstehung nur dadurch von der gewöhnlichen Form der 
Beri-Beri unterscheide, daß diese letztere vorzugsweise durch 
den Genuß verdorbener Vegetabilien, die »Segelschiff-Beri-Beri« 
aber hauptsächlich durch verdorbene animalische Nahrungs- 
mittel, insbesondere verdorbenes Büchsenfleisch, hervorgerufen 
werde. Das norwegische Komitee ist aber nicht imstande an- 
zugeben, welcher Art diese Verderbnis ist und bat m. A. nach 
die Abweichungen, die die »Negelschiff-Beri-Berie von den 
übrigen Formen der Beri-Beri-Krankheit sowohl in ihrem 
Verlaufe, wie in ihrem Zustandekommen zeigt, zu wenig ge- 
würdigt. Die Krankheit kommt häufig auch auf Segelschiffen 
vor, die bisher ganz frei von Berı-Beri und weder mit Beri-Beri- 
Kranken noch mit Beri-Beri-Häfen in Berührung gekommen 
waren, sondern sich auf ihren Reisen weitab von den bekannten 
Beri-Beri-Herden bewegten. Auf Dampfern ist sie ganz un- 
bekannt. Die Fälle von Beri-Beri auf Dampfern sind alle 
echte Beri-Beri mit allen dazu gehörigen Krankbeitssymptomen, 
sie betreffen mit verschwindenden Ausnahmen farbige Feuer- 
leute, die entweder den Keim zu ihrer Erkrankung mit an 
Bord gebracht haben oder in nachweisbarem Zusainmenhang 
mit anderen Fällen unter ihren Landsleuten an Bord erkranken. 
Zu Massenerkraukungen von europäischen Seeleuten wie dies 
auf Segelschiffen, falls die Krankheit dort erscheint, die Regel 
ist, kommt es an Bord von Dampfern nie, Die Krankheit ist 
feruer noch nie in ähnlicher Weise wie auf Segelschiffen der 
Handelsmarine auf europäischen Kriegsschiffen beobachtet 
worden. 


Alle diese Verhältoisse schließen die Annahme aus, dal} es 
sich bei der »Segelschiff-Beri-Beri« um eine infektiöse Ursache 
in gewöhnlichbem Sinne handelt. Dagegen ist es unzweifelhaft. 
daß die Krankheit aufs engste mit der Erodhraung an Bora zu- 
sammenbängt. Sie stellt sich immer erst nach längeren Segel- 
periodeo ein, während welcher die Ernährung eintönig war 
und hauptsächlich aus Dauerproviant bestand, also unter den- 
selben Verhältnissen, die früber den Skorbut auf den Schiffen 
heimisch machten. Tatsächlich betreffen nun die verhältnis- 
mäßig nur noch selten beobachteten Erkrankungen von Skorbut 
z. T. gerade die vom »Segelschiff-Beri-Beri« befallenen Schiffe 
und oft ein und dieselben Kranken, sodaß die Ärzte in der 
Diagnose schwanken und diese Erkrankungen bald für Skorbut 
bald für Beri-Beri erklären, Auch das hat die Krankheit mit 
dem Skorbut gemein, daß sie in den allermeisten Fällen ganz 
auffallend rasch heilt, sobald die Kranken besser genährt werden. 
Man wird fast zu der Vermutung gedrängt, daß die Krankbeit 
eigentlich skorbutischer Natur und nur infolge der veränderten, 
im übrigen aber immer nuch zu Skorbut disponierenden Er- 
nährungsweise an Bord der Segelschiffe ein etwas anderes Bild, 
wie früher augenommen habe. Hierüber wird aber erst mit 
Sicherheit geurteilt werden können, wenn wir auch über die 
Ursachen des Skorbuts mehr wissen als früher. Übrigens 
liegen nauerdings auch von anderwärts her, so aus den russischen 
Notstandsgegenden, aus Rhodesia, Uganda Mitteilungen vor, 
daß sich infolge vou unzweckmäßiger Ernährung neben echtem 
Skorbut allgemeine Wassersucht, namentlich der Gliedmaßen 
zusammen mit Herzschwäche und Atemnot, also die Er- 


scheinungen der »Begelschiff-Beri-Beri- ohue jede Zahnfleseh- 
veränderung oder sonstige Skorbutzeichen häufig ausbilden. 

Weder bei Skorbut noch bei' der »Segelschiff-Beri-Ber. 
ist es die bloße, unzweckmäßige Zusammensetzung der Kar, 
die die Krankheitserscheinungen hervorruft. Ebenso wie Skorkır, 
stellt sich das Leiden nicht blos auf verschiedenen Schiffs 
die aber Vorräte derselben Art und Herkunft haben und au 
denen die Bekistigung gleich ist, bald ein, bald nicht ae. 
Auch auf einem und demselben Schiff und in derselben Rese 
route, bei derselben Verproviantierung tritt die Krankhar 
während der einen Reise auf, während der nächsten bleibt unter 
denselben Umständen das Schiff ganz frei. Dabei kommt auch 
ein }ängerer Genuß offenkundig verdorbenen Proviants n:ch 
immer in Frage, es bleiben Schiffe mit verdorbenen Proriant. 
sodali die Rationen herabgesetzt werden mußten, ganz frei ros 
Krankheit, während andere mit nicht offenkundig rerdorbenen 
ergriffen würden. Häufig, so auch auf »Bussard’, wind über 
mangelbafte Zubereitung der Speisen geklagt. Auf den Eiufluf 
von Büchsenkonserven weist m. A. nach höchstens der Un- 
stand hin, daß, wie auch auf »Bussard«, die Offiziere bäufx 
eber als die Mannschaft erkranken. 


Wenn somit auch nicht feststeht, welche Art von Scbidlich- 
keit in der Ernährung an Bord der Krankheit zugrunde legt, 
so deuten doch alle bisherigen Beobachtungen mit Sicherber 
daraufbin, daß die Ursache der »Segeischiff-Beri-Beri« in der 
Eigenart der Ernährung an Bord der Segelschiffe zu suchen 
ist und daß die Krankheit dabei auf ähnliche Weise wie Skorbur 
zustande kommt, 

Ill. Das Trinkwasser steht nach dem übereinstimmendeo 
Urteil aller Autoren. die sich mit Beri-Beri beschäftigt babes. 
sowie nach dem Urteil derjenigen, die die »Segelschiff-Beri-Beriv 
zum Gegenstand besonderer Untersuchungen gemacht hab 
(norwegisches Komitee, Bullmore u.a. nebst dem Unterzeichnetes), 
mit keiner dieser Krankheiten in einem ursächlichen Zusamme- 
bang (vergl. auch Gutachten der wissenschaftlichen Deputab= 
für das Medizivalweseo in Preußen vom 17.5. 1900,) 

Insbesondere muß man es fur ganz ausgeschlossen halten. 
daß der einmalige Genuß verdorbenen Wassers die Krankheit 


erzeugen kann. 
ger. Dr. Nocht, 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Emden. 

Unfall der Bark »Albion« bei Blaavands Huk. Av! 
der Reise von Emden nach Trelleborg war vom Steuermas: 
durch Ortsbestimmung Mittags die Position zwischen Howmsri! 
Feuerschiff und -Tonne festgestellt worden. Bei NÜ-kum 
SSO - Wind und diesiger Luft wurde um 12”, Uhr ein Schi! 
an BB gesichtet. Um sich zu überzeugen, ob das gesichtet: 
Fahrzeug das Hornsriff-Feuerschiff sei, wie es erwartet ward, 
änderte der Steuermann den Kurs; gleich darauf stieß de 
Schiff auf Grund und blieb. nicht in der Nähe des vermeiot- 
lichen Feuerschiffs, sondern bei Blaavands Huk sitzen. Es w 
Flat; vor der Strandang ist von dem Lot kein Gebrauch g* 
macht worden. Es stellte sich nun später heraus, dad 4 
gemachte Ortsbestimmung falsch gewesen und das vermeitt- 
liche Feuerschiff ein gestrandeter Fischerkutter war. Seiles 
der Mannschaft wurde ein Boot ausgesetzt, um mit ie 
das Schiff zu verlassen, während der Kapitän erklärte, an Ber! 
bleiben zu wollen. Erst auf allseitiges Zudrängen ging ud 
der Kapitän in das Boot, und verließ um 2°, Uhr nachmilt? 
die ganze Besatzung ihr Schiff und landete 4 Uhr bei Bi 
vands Hak, Bei zunehmendem Wasser ist die »Albion © 
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Laufe des Nachmittags von selbst wieder abgetrieben und von 
Fischerleuten abends wohlbebalten in Esbjerg eingebracht. 
Nach übereinstimmenden Aussagen der Schiffsleute ist der 
Kapitän zur Zeit der Strandung so betrunken gewesen, daß er 
außer stande war, sein Schiff zu führen; schon bei der Aus- 
fahrt soll er angetrunken gewesen sein und sich um seine 
Wachen an Deck wenig gekümmert baben. Der Reichs- 
kommissar führt die Strandung der »Albion: auf fahr- 
lassige Navigierung zurück. Da der Kapitän nicht diejenigen Eigen- 
schaften besitze, die von ihm verlangt werden müßten, und 
auch der Steuermann nicht die nötige Energie gezeigt habe, 
beantragte der Reichskommissar, dem Kapitän das Schiffer- 
patent, dem Steuermann das Steuermannspatent 
zu entzieben. Das Seeamt gab nach der »Ostfr. Zig.« 
folgenden Spruch ab: »Die Bark »Albion« von Emden ist am 
3. Juli d. J. gleich nach Mittag, auf dem Cancer, südwestlich 
von Blaavands Huk, bei gutem Wetter vor dem Winde mit 
Nordostkurs gestrandet und sofort von der Besatzung im eigenen 
Boot verlassen. Das Schiff ist im Laufe des nachmittags von 
selbst abgetrieben, von Fischerleuten besetzt und von ihnen 
abends in dichtem Zustande in Esbjerg eingebracht. Die Ur- 
sache des Unfalls ist auf nachlässıge Navigierang des Schiffs- 
führers und des Steuermanns zurückzuführen. Das Verlassen 
des Schiffes war nicht gerechtfertigt. In Übereinstimmung mit 
dem Antrag des Reichskommissars wird dem Schiffer Johannes 
Hagemann aus Neuesebo die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes entzogen. Entgegen dem Antrage 
des Reichskommissars wird dem Steuermann Jan Lammers 
aus Warsingssehn die Befugnis zur Ausübung des Steuer- 
mannsgawerbes belassen. 


nen 
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Seeamt zu Flensburg. 

Unfall »Mathilde« in der Strasse von Malaooa, Auf 
der Reise von Penang nach Port Swettenham wurde Pulau 
Riemau um 7 h 15 p. m. passiert und um 7 h 50 p. m. Pulau 
Kendi in mißw. NW, W 3%, Sm Abstand passiert. Von 
7 h 30 bis 12 p. m. hatte der Steuermann Wache, er gab sie 
um 12 h ao deu Bootsmann ab, der bei Sz0'/,O-Kurs Hautu- 
Feuer in vier Strich um 12 h. in acht Strich um 1b 15 a. ın. 
peilte. Um 2h 45 a. m. stieß das Schiff auf Black Rock. 
Der Kapitän kam sofort aufs Deck, ließ die Maschine stoppen 
und mit voller Kraft rückwärts geben, um von dem vorliegenden 
White Rock klar zu werden, was ihm auch gelang. Der 
Dampfer erreichte alsdaon ohne weiteren Unfall seinen Be- 
stimmungsort und ging, nach Penang zurückgekehbit, dort ins 
Dock. Die Reparaturkosten haben sich auf etwa 4500 Mk. 
belaufen. Der Kapitän hat vor dem deutschen Konsul in 
Penang zu seiner Entschuldigung, dal er wicht um 12 h die 
Wache übernommen hat, angegeben, der Bootsmann habe die- 
selbe Strecke bereits wiederholt gefahren, stets seine Pflicht 
getan und ihn immer geweckt, sobald Land oder Feuer in 
Sicht gekommen sei. Der Reichskommissar macht dem 
Kapitän \rissiog den schweren Vorwurf, daß er nicht dem 
Steuermann befoblen, ihn bei Beginn seiner Wache um 12 h 
zu wecken, Wegen Nachlässigkeit müsse er beantragen, dem 
Schiffer Wissing sein Patent zu entziehen. — 
Das Seeamt beschließt, daß ein newer Termin zur Verhandlung 
anzuberaumen und dazu der Kapitän Wissing unter der Mit- 
teilung des Antrages des Reichskommissars auf Entziehung der 
Gewerbebefugnis als Schiffer unter der Androhung zu laden 
sei, daß bei seinem Ausbleiben dennoch die Verhandlung statt- 
finden und dal man nach Lage der Sache über den Antrag 
des Reichskommissars werde entschliessen müssen. Die 
Bestimmung des neuen Termins bleibt dem Vorsitzenden 
überlassen. 





Schiffbau, 


Bauaufträge. 

Nach einer Meldung der »Frkf. Ztg.« aus Konstantinopel 
ordnete ein Irade des Sultans die Anschaffung dreier Passagler- 
dampfer für die Küstenfahrtsgesellschaft Mashousze au. Die 
Anatolischen Bahnen schießen das erforderliche Geld vor. Den 
Auftrag dürften die Howaldtswerke erbalten. 
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Stapelläufe. 


Von der Schiffswerft der Aktiengesellschaft Burmeister & 
Wain zu Kopenhagen ist am 6. Oktober ein neuer Dampfer 
»Baker«, Neubau der Werft No. 231, für Rechnung des Herru 
Jebsen, Hamburg, vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist 276° 
lang, 37° breit, und ist für die Fruchtfahrt auf West-Indien 
bestimmt. 


= * 
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Am 8. Oktober lief auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg 
A.-G. io Geestemiinde der für die Firma J. Wioting in Bremer- 
haven neuerbaute Fischdampfer »Blexem« vom Stapel. Das 
Schiff ist 114° 5'/,“ lang, 21° 6” breit und 11’ 10'/,* tief 
und nach den Vorschriften des Germ. Lioyd für dessen höchste 
Atlantic-Klasse aus Stahl gebaut. 


* ” 
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Auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G., Schiffs- 
weift und Maschinenfabrik, Geestemiinde, fand am 10. Oktober 
der Stapellauf des von der Deutschen Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft »Hansa«, Bremen, der Werft in Bestellung gegebenen 
Dampfers »Wartenfels« statt. Auf dem Helgen, den » Warten- 
fels« verließ, wird sogleich der Kiel für einen zweiten Hansa- 
dampfer gestreckt, der etwa 7000 t Tragfähigkeit besitzen soll. 
Der Neubau, der in kaum fünf Monaten fertiggestellt und nach 
den Vorschriften des Germ. und Engl. Lloyd erbaut ist, hat 
folgende Abmessungen : 391 X 509" X 31'2". Tragfähigkeit 
6600 t, mittlerer Tiefgang 25’. An wasserdichten Schotteu 
besitzt das Schiff sieben, die bis zum Oberdeck hinaufgeführt 
sind und den Dampfer in acht wasserdichte Abteilungen zer- 
legen, von denen fünf zu Ladezwecken dienen. Die Maschine, 
nach vierfachem Expansions-System erbaut, besitzt 2750 ind. 
Pferdestärke und wird dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 
12 Knoten pro Stunde verleihen. — Die drei Hauptkessel ar- 
beiten mit 15 Atmosphiiren Druck. besitzen 6600 [_j' Heiz- 
fläche und sied mit Howdens Unterwindgebläse ausgerüstet. 
Zur Bedienung der vielen Hilfsmaschinen ist ein vierter Kessel 
von 1720[_}‘ Heizfläche, konstruiert für 8 Atmosphären Arbeits- 
druck, vorgesehen. 


Vermischtes. 

Mit der Krankenversioherung der Seeleute beschäftigte 
sich kürzlich der Verband Deutscher Küstenschiffer. Ihm 
waren über diesen Gegenstand zwei Schriftstücke zugegangen. 
Eiu solches vom Reichsamt des Ionern, in dem dieses um Aus- 
kunft und Material betr. die Frage bittet, welche Wirkungen 
die geplante Ausdehuuog der Fürsorgepflicht des Reeders für 
den erkrankten Schiffsmann auf 26 Wochen haben werde und 
eine Rückäußerung auf dieses Schreiben abseiten der Handels- 
kammer für Oldenburg. In beiden Schriften wird eingehend 
die Frage erörtert, ob namentlich der kleine Sohiffer, der 
als solcher zumeist auch Reeder ist, diese neue Belastung 
allein zu tragen imstande sei; falls dieses nicht der Fall ist, 
welche Organisationen zu schaffen seien, um dem kleinen 
Schiffer die Tragung dieser Lasten zu ermöglichen. Der 
Verbandsvorstand ist der Ansicht, dail der kleine Schiffer allein 
die auf 26 Wochen ausgedehnte Krankenfürsorgepflicht nicht 
zu fragen vermag. Es müssen deshalb Organisationen ge- 
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schaffen werden. Solche existieren auch schon, indem man in 
einigen Schiffervereinigungen und -Kompakten bereits Kranken- 
kassen eingerichtet bat. In anderen Städten haben sich die 
Schiffer den Ortskrankenkassen des Heimatshafens ihres Schiffes 
augeschlossen. Der in dem Schreiben des Reichsamt des 
Innern gemachte Vorschlag, der See-Berafsgenossenschaft ev. 
die erweiterte Krankenfürsorge zu übertragen, ist vom Vorstande 
bereits abgelebnt und hierzu ausgeführt, dal} die Verhältnisse, 
unter denen in den verschiedenen Häfen Deutschlands die 
Küstenfahrt betrieben wird, so verschiedene sind, daß eine 
Körperschaft, wie die See-Berufsgenossenschaft, diesen Einzel- 
heiten unmöglich die Beachtung schenken kann, die in Hinblick 
auf die ohnehin außerordentlich ungünstige Lage der Küsten- 
schiffabrt dringeud erforderlich ist. Dagegen wird der Verband 
mit allen Mitteln dahin wirken. dal dıe bereits bestehenden 
Krankenkassen einzelner Schiffer-Gilden und -Kompakte weiter 
ausgebaut werden. Ferner strebe der Verband dahin, daß 
kleinere Kompakte, die nicht in der Lage sind, eigene Kassen 
einzurichten, oder einzelne Schiffer sich den Orts- bezw. 
Gemeinde-Krankenkassen des Ileimatsbafens anschließen. Der 
Verband bat, nach den »Hamb. Nachrichtene, eine in diesem 
Sione gehaltene Eingabe an das Reichsamt des Innern ge- 
richtet. 


Dem Geschäftsbericht der Aktien-@osellsohaft »>Weser-, 
Bremen zufolge beträgt der Reingewinn 313023 Mk. (im Vor- 
jahr 411 607 Mk.) von dem eine Gesamtdividende auf die alten 
Aktıen 8 pCt. (im Vorjahre 12 pCt.), auf die neuen Aktien die 
Hälfte, 4 pCt. entfallen. Auf der neuen Werft in Gröpelingen 
waren bis zum 30. Juni d. J, fertiggestellt: die Schiffbau- 
werkstatt mit Plattenlager, die Winkelschmiede mit Schuppen 
far Richtplatten etc.. das Maschinen- und Kesselhaus für die 
Schiffbauwerkstätten und einige kleinere Anlagen, Unter den 
in Arbeit befindlichen Gegenständen sind u. a. enthalten: der 
Kreuzer »Bremen«, der Krenzer »M«, zwei große Eimerbagger 
für den Hamburger Staat, der Reichspostdampfer »Prinz 
Sigismund«, ein großes Schwimmdock für eigene Rechnung, 
ein Schwimmkran für eigene Kechnung, zwei Kohlenprähme, 
awei Schiffskesselanlagen, Hilfsmaschinen für Kriegsfahrzeuge 
und diverse kleinere Objekte. Von diesen Arbeiten sind bis 
jetzt zur Ablieferung gekommen: einer der beiden Eimerbagger, 
der Reichspostdampfer »Prinz Sigismund«, zwei Wasserrohr- 
kessel, zwei Kohleoprahme, Hilfsmaschinen für Kriegsfahrzeuge, 
während inzwischen neue Aufträge auf einen Frachtdampfer 
für die Dampfschiffahrtsgesellschaft »Neptun«e, Hilfsmaschinen 
für ein Kriegsfahrzeug, diverse Wasser- und Dampfheizungen, 
Fahrwasserfionnen ete. eingegangen sind, so dai} die Werft für 
das laufende Geschäftsjahr gut beschäftigt ist. 


Neue Touristenfahrten der Hamburg - Amerika Linie, 
Die Hamburg- Amerika Linie, die sich seit vielen Jahren die 
Veranstaltung von Vergnügungsreisen zur See zur Aufgabe 
gemacht hat, hat sich entschlossen, dies Tätigkeitsgebiet noch 
weiter auszudehnen und auch ihren Schnelldampfer »Fürst 
Bismarck« in diese Fahrten einzustellen. Der »Fürst Bismarck« 
wird Ende Januar von Hamburg aus eine Reise nach Madeira, 
Teneriffa, Sidspanien, Marokko, Algier, Tunis und den besuch- 
testen Plätzen das westlichen Mittelmeeres unternehmen. Daran 
wird sich von Genua aus eine zweite interessante Fahrt nach 
Sizilien, Egypten, Kleinasien, den türkischen und griechischen 
Plätzen anschließen. Eine dritte Reise wird im April verau- 
staltet, deren Hauptattraktion ein Qaterbesuch der heiligen 
Stätten Palästinas bilden. Die mit diesen Reisen verbundenen 
Ausflüge an Land werden von der Hamburg- Amerika Linie 
selbst geleitet, Ihre Kosten sind desbalb in den sehr mäßig 


gebaltenen Preisen schon einbegriffen. Für die Oster; 
nach Palästina ist die Mehrzahl der Pläze bereits einem Verde 
überlassen worden. 


Nach dem Jahresbericht der Reiherstieg-Schiffiswert« 
und Maschinenfabrik in Hamburg über das Geschaftsjär 
vom 1, Juli 1902 bis 30. Juni 1903 gestattet der Recbrors. 
abschlul} die Verteilung einer Dividende von 10 pt & 
wurden fertiggestellt ein Fracht- und Passagierdampfer sm 
5200 t Tragfäbigkeit mit einer Quadrupelmaschine ton DW 
ind. Pferdekraften sowie mehrere Kesselueuerungen für Dampf, 
Außerdem warden die schwierigen und zeitraubenden Arbatea 
an den Landbefestigungen für das neue Schwimmdoc Sr J] 
am Steinwärder Ufer sowie die zum Betriebe des Dock » 
hörenden Kessel und sonstige maschinelle Aulagen dafür faris- 
gestellt. Das Dock I] konnte Ende Mai 1903 in Betrieb = 
nommen werden. Es bewährt sich in allen Teilen ganz ve- 
züglib. Die Dockanlagen wurden gut benutzt. Im De: 
verblieben für das kommende Geschäftsjahr der Ikrp- 
schrauben - Post- und Passagierdampfer »Feldmarscballe me 
ca. 6000 t Tragfähigkeit und zwei Dreifach-Expansioosmaschioes 
von zusammen 4200 ind. Pferdekräften, Stapelnummer 4 
für die Deutsche Östafrika-Linie, welcher im Juli zur 4+ 
lieferung gelangte, ferner der Frachtdampfer »Emilie Wor- 
mann« für die Woermann - Linie, Stapelnummer 411, von = 
3700 t Tragfähigkeit mit einer Dreifach - Expansionsmastir 
von 850 ind, Pferdestärken und schließlich der Doppelschrante:- 
Post- und Passagierdampfer von ca. 7200 t Tragfähigkeit 5 3 
»Cap Blaucn«, Stapeloummer 412, mit zwei Dreifach Expansoa- 
maschinen von zusammen 4200 Pferdekräften, für die Hae 
burg - Südamerikanische Dampfschiffahrts - Gesellschaft, fan 
diverse Schiffskessel. 


Prüfungswesen. 

Montag den 23. November d., morgens 8, Chr, beg! 
in der Navigationsschule zu Leer eine Prüfung für Schill 
auf großer Fahrt. Anmeldungen dazu nimmt der Navigatio- 
lehrer Herr Habo in Leer bis zum vorhergehende Tage et 
gegen. — Dienstag den 1. Dezember d. J., morgens 8, Uhr, 
beginnt in der Navigationsschule zu Papenburg eioe Prete 
für Seesteuerleute, Anmeldungen dazu nimmt der Narigatios- 
lehrer Herr Bolwin in Papenburg bis zum vorbergehed- 
Tage entgegen. — Dienstag den 15. Dezember d. J., morges: 
8'/, Uhr, beginnt in der Narigationsschule zu Geestenänt 
eine Prüfung für Seesteuerleute und für Schiffer auf grolkr 
"fahrt. Anmeldungen dazu onnmt Herr Navigationslehrr 
Krause, als Vertreter des Navigationsschul-Direktors, bs 106 
vorbergebenden Tage entgegen. 


Maritime Rundschau. 





Deutsohland, 

Der Reichsanzeiger hat Aufaug Oktober eine Verfügun 

vom 27. September veröffentlicht, über die seemannsam> 
ichen Befüguisse der Konsuln und über das Verr- 
nungsrecht der Behörden in den Schutzgebieten von Afrika ud 
der Südsee. , 

* 

Durch lüngere Verhandlungen zwischen ausständigt? 
Kohlenarbeitern wad ihren Arbeitgebera in Hamburg # 
eine Einigung auf folgender Grundlage zu stande gebomm=- 
Der Tagelohn beträgt Mk. 4,20, Überstundenloha, sowie stint 
lich an Sonntagen 50 Pfg., giltig bis zum 30. September 1¥- 


. a 
* 5 
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Ausland. 

Der neue am 1. Oktober in Kraft getretene Fahrplan des 
Österreichischen Lloyd stellt eine Verbesserung in der 
Bedienung der levantischen Häfen und deren Verbindung mit 
Triest in Aussicht. 


« . 
. 


Um den Sinn der heranwachsenden englischen Jugend 
wieder zur rechten Würdigung und Wertschätzung der vater- 
ländischen Seegeltung hinzuleiten, ist dieser Tage in London 
eine Schiffahrtsausstellung (shipping exibition) eröffnet 
worden, die durch zahlreiche Schiffsgemälde und -Modelle 
einen guten Überblick über die gewaltigen schiffbautechnischen 
Errungenschaften des vergangenen Jahrhunderts enthält. 


+ * 
“ 


Das kürzlich vom Parlament in Neu-Seeland ange- 
nommene Gesetz zurBeschränkungderfreien Küsten- 
fahrt (The Coastwise Trade Act 1903) gibt der Regierungs- 
gewalt des Landes zunächst das Recht Vergeltungsmaliregelo 
gegen die Schiffe solcher Flaggen anzuwenden, in deren Lande 
einschränkende Bestimmungen für britische Schiffe bestehen. 
Von größerer Bedeutung aber ist die dem Staate eingeräumte 
Machtbefugnis: ein Schiff beschlagnabmen zu dürfen und den 
Erlös aus der Beschlagnahme der Staatskasse einzuverleiben, — 
sofern ein Kapitän der Verordnung, die ihm durch einen Zoll- 
beamten zuzustellen ist, zuwiderhandelt ?! 


- oT 
* 


Die Hauptverwaltung der Handelsscbiffahrt und Häfen in 
Rußland hat an die Regierung das Ersuchen gerichtet, ihr 150 
Millionen Rubel zur Verfügung zu stellen, zur Vervollkommnung 
und Erweiterung russischer Häfen. 


“ ¢ 
. 


Die Häfen von Neu-Südwales wurden im Jahre 102 
von 2508 Dampfern mil 3726615 t R. und 656 Seglern mit 
553 471 t angelaufen. Darunter waren 72 Dampfer mit 
214255 t und 19 Segler mit 24560 t unter deutscher 
Flagge. 

Im August ist in Kanada ein Gesetz erlassen, das unter 
gewissen Voraussetzungen die Zahlung einer Subvention 
bis zu 3 pCt. der Herstellungskosten von Trocken- 
docks vorsieht. S 

Für alle vom Auslande kommenden und kubanische 
Häfen anlaufenden Schiffe sind, unter Bezugnahme auf Art. 
!76 der Zollordnung, Tonnengebühren zu zahlen, über 
deren Höhe und Anwenduug ausführliche Angaben vorliegen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 

Sitzung vom 12, Oktober. Als Mitglied wird Herr 
Freyer aufgenommen, zur Aufnahme für nächste Sitzung 
sind vier Herren vorgeschlagen. Der Vorsitzende giebt sodann 
bekannt, daß sich Herr Knipping zu einem Vortrage über die 
»Zukunft von Monddistanzen« in einer der nächsten Sitzungen 
bereit erklärt babe. Nach Erledigung der Eingänge beschäftigt 
sich der Verein mit den Entwürfen des Kaiserlichen Gesundheits- 
amtes ($$ 7, 55 und 56 der Seemannsordnung) Und zwar 
zunächst mit Entwurf I], der Vorschriften über die Grösse und 
Eiprichtung der Logis-, Wasch- und Baderäume entbält. Nach- 
dem der Verein den Standpunkt eingenommen hatte, dal von 
einer Bestimmung der Bodenfläche im Logisraum für Schiffs- 
leute abgesehen werden müsse, falite er folgende auf Kauf- 
fahrteischiffe über 400 chm Brutto-Ranmgebalt bezügliche 
Beschlüsse; 
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1. Die Grösse der Logisräume muß so bemessen sein, daß 
auf jeden darin untergebrachten Schiffsmaun mindestens 3,5 cbm 
Luftraum entfallen; ist aber eine ausgiebige Lüftung unter 
allen Umständen sicher gestellt, so genügt ein Luftraum von 
mindestens 3 chm auf jeden Schiffsmann. Unter Luftraum 
ist der Raumgehalt nach Abzug der im Logisranm enthaltenen 
konstruktiven Schiffsteile zu verstehen, 

2. Die mittlere lichte Höhe der Logisräume muß mindestens 
2 m, bei Segelschiffen vou weniger als 1000 cbm Brutto-Raum- 
gehalt mindestens 1,80 m betragen. 

3. Die Logisräume müssen gegen Nüsse, üble Gerüche, 
Wärme benachbarter Räume und sonstige belästigende Einflüsse 
tunlichst geschützt sein. 

4, Die Zugänge zu Laderäumen dürfen nicht durch Logis- 
räume führen. Zugänge zu Vorratsräumen sollen tunlichst 
durch Logisräume vermieden werden. 

Nüchste Sitzung am 19. Oktober. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: lo der am 8. Oktober ab- 
gehaltenen, sehr stark besuchten außerordentlichen Mitglieder- 
versammlung wurden 6 Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen. Auf der Tagesordnung stand: 1) Bewilligung 
der von den zahlreichen Mitgliedern an der chinesischen Küste 
gewünschten Mittel und Einrichtungen zur Aufnahme von regel- 
rechten Versammlungen und zur Errichtung einer ordnungs- 
gemäßen Nebengeschäftsstelle in Hongkong. Die Generalver- 
saminiung stand der Bedeutung, welche der Verein im fernen 
Osten gewiont, sehr sympathisch gegenüber, und so wurde 
nach einer eingehenden Besprechung ein von dem Verwaltungs- 
rate ausgearbeiteter Vorschlag angenommen. Danach werden 
der durch Vertrauensmänner zu errichtenden Geschäftsstelle 
in Hongkong reichliche Mittel zur Aufnahme der gewünschten 
Tätigkeit überwiesen werden. 2) Anschluß des Vereins an 
den Verband Deutscher Seeschiffer- Vereine. Die Debatte, 
welche sich über diesen Punkt entspann, ergab die allgemeine 
Ansicht, daß der Schritt, dem Verbande beizutreten, mit Freuden 
zu begrillen sei. Die uns entgegengestreckte Hand sei ein 
Zeichen, dal Anfeindung und Vorurteil da schweigen sollen, 
wo ernstes uod malivolles Zusammenarbeiten segensreich und 
fördernd, belebend und verjüngend auf die gesamte deutsche 
Seeschiffahrt einwirken können, Einstimmig wurde nach noch- 
maliger Erwägung aller in Betracht kommenden Punkte der 
Antrag des Vorsitzeuden angenommen, dal} der Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg dem Ver- 
bande Deutscher Seeschiffer-Vereine als Mitglied beitreten solle. 
3) Bei der Abstattung des Kassenberichts für das letzte Viertel- 
jahr wies Herr Poblit darauf bio, dab der Verein gerade in 
dem verflossenen Vierteljabre durch Begleichung gréferer 
älterer Rechnungen sehr Erhebliches geleistet habe. Nichts- 
destoweniger ergiiby ein Vergleich der Einnahme mit den Aus- 
gaben ein sehr günstiges Resultat. Im Anschlusse hieran wies 
der Berichterstatter darauf hin, daß das neue Vierteljahr wieder 
einmal ein glänzendes Zeugnis von dem Nutzen der Wohlfahrts- 
einrichtungen des Vereins ablegen werde. Kapitän und Offi- 
ziere eines kürzlich gesunkeneu Dampfers, im ganzen 4 Herren. 
werden in diesem Vierteljahre zum Ersatze ihrer mit dem 
Schiffe verlorenen Effekten eine Summe von ca. 3000 Mark 
erhalten, und die Ersatzansprüche zweier weiterer Herren 
würden demnächst ebenfalls zur Erledigung gelangen. 4) Die 
gesellige Zusammenkunft des Vereins ist nach Wunsch ver- 
laufen, die Erwartungen für die zum 7. November festgesetzte 
Zusammenkunft sind deshalb günstig. 5) Vorführang einer 
dem Herrn Kapitän Holtz patentierten Einrichtung, um das 
Boot von einem schlingernden Schiffe ohue Beschädigung auf 
mechanischem Wege zu Wasser zu bringen. Eine Besprechung 
dieses Patentes wurde für spütere Zeit in Aussicht genommen. 
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Auf die Eingabe betr, die Auslegung eines Feuerschiffs nördlich von Norderney (3. 480) hat 
Se. Exz. der Herr Staatssekretär des Reichs-Marine-Amts dem Verband folgende mit großem Dank auf- 
genommene Antwort zu teil werden lassen: 


Dem Verband beehre ich mich bezüglich der Beschlußfassung über das Auslegen eines Feuerschiffes nördlich vx 
Norderney ergebenst zu erwidern, daß auch ich diese Mafinahme für ein gesichertes Ansteueru der Elbe- und Weeer- 
mündung für sehr zweckentsprechend erachte. Durch dies neue Bindeglied zwischen Borkumriff- und Weser-Fenerscht 
wird — sowohl durch Vermehrung der Seezeichen in Form eines guten Leuchtfeuers und eines kräftigen Nebelschallsignals 
als auch durch Erzielung einer größeren Wahrscheinlichkeit in der Erlangung von Lotsen — ein wertvolles Ansteucrang: 
objekt geschaffen. 

Um den gemeinsamen Handelsverkehrsinteressen Hamburgs und Bremens mehr zu dienen, erscheint mir indes 
eine etwas südlichere und westlichere Lage angezeigter ohne durch diese Verschiebung die günstige Ansteuerung vw 
Segelschiffen zu beeinträchtigen. 

Seitens des Reichs-Marine-Amts, als des Organs der Reichsaufsichtsbehirde über das Seezeichenwesen würden de 
betreffenden Vorschläge des Verbandes an die Preußische Regierung. den Senat Hamburgs und Bremens gern unterstütz 
werden. 
Die beste Lage des fraglichen Feuerschiffes durfte dann zweckmäßig PER kommissarische Beratungen zn 
bestimmen sein. vw. Tirpitz. 


us 
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Eingabe an den Senat der Freien und Hansestadt Hamburg 
hetr,: „Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven“. (Schluß) 


Solche Fülle werden nach Ansicht des Verbandes nur sehr selten eintreten, falls die vom Verbands befürwartse 
bewegliche Lotsenstation zwischen dem II. und Ill. Elbe-Feuerschiffe errichtet wird. Das Vorhandensein einer beweglich“ 
Station würde verhindern, daß die Lotsen ausgehender Schiffe widriger Witterungsverbältnisse halber bei Cuxhaven abgeetr 
werden, da dann nicht mehr wie heute bei stürmischen Westwinden, die Befürchtung vorläge, dal! durch das Umdrehen 4 
Schiffe bei den als Ausholstation eingerichteten Feuerschiffen Kollisionen oder andere Unfälle verursacht werden köuntes 
Eine Besorgnis, die es bis zu einem gewissen Grade erklirlich macht, wenn gegenwärtig die Lotsen bei Cuxhaven abgesett 
werden. 

Der Verband tritt aber nicht nur, um das Absetzen der Lotsen bei Cuxhaven in Wegfall zu bringen, für i 
Errichtung einer beweglichen Ausholstation zwischen den Elbe-Feuerschiffen II und III ein, sondern auch zur Vermeidung 
von Gefahren, wie sie sich heute beim Absetzen der Lotsen bei den Feuerschiffen geitend machen. Insbesondere bei starker 
Flut, wenn das ausgehende Schiff, das sich an der rechten Seite des Fahrwassers aufbält, gezwungen wird, mit Links-Rekr 
quer über das Fahrwasser gegen den Strom aufzudrehen, um dasselbe Manöver in entgegengesetzter Richtung wiederhees 
zu müssen, nachlem der Lotse im Boot in die Nähe des Feuerschiffs geschafft worden ist. 

Durch bochgeneigte Berücksichtigung der gehorsamst ausgesprochenen Wünsche des Verbandes würde — da Jam 
die Vorbedingung für das Entstehen kritischer Situationen wie der bei Cuxhaven und den Feuerschiffen geschilderten febt 
— die Sicherheit der Navigation ausgehender Schiffe außerordentlich erböht werden. 

In der Einlage beehrt sich der Verband, einem Hohen Senat die Ausführungen zur sebr gefälligen. Kenntos m 
unterbreiten, die auf dem X. Verbandstage bei der Besprechung des in der Eingabe erwähnten Gegenstandes gepfige 
worden sind. P 


In der am 14. Oktober abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer zu Hamburg hielt in Auvwesesbet 
der Vertreter mehrerer am Platz ansüssiger Vereine Herr Dr. Kammann einen Vortrag über die Versorgungskasse vergisigh 
Reedereien in Hamburg. (Im redaktionellen Teil der nächsten Nummer wird auf diesen Vortrag zurückgekommen werden) ' Vet 
Beginn des Vortrages stattete Herr Kapt. Elson namens der vom Verein im September gewählten Kommission Beriebt über 
deren Arbeiten. Nach Beendigung des Vortrages wurden mit Zustimmung des Herrn Dr. Kammaon von mehreren Ham, 
insbesondere von den anwesenden Gästen Fragen an ihn über solche Bestimmungen des Statuts gerichtet, deren Fassung sach 
Annahme der Fragesteller eine zwiefache Auslegung zulasse. Da auf Ersuchen des Vorsitzenden weder eine Kritik am Stat 
geübt wurde noch eine Diskussion über den Gegenstand der Tagesordoung stattfand, wurde die Sitzung nach 
Fragen mit einem Dank an Herrn Dr. Kammann geschlossen. — Niichste Sitzung am 21. Oktober. 
Stellungnahme zur Versorgungskasse vereinigter Reedereien. 
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Auf dem Ausguck. 





Einem an Arbeit und Erfolgen reichen Leben 
hat der unbarmherzige Tod in diesen Tagen ein 
allzufriihes Ende bereitet. Am 15. Oktober starb 
der Geheime Kommerzienrat A. Sartori in Kiel an 
einem Herzleiden. Der Verstorbene -- ein self 
made man im wahren Sinne des Wortes — ge- 
hörte zu denjenigen Personen, die, weil sie in der 
Arbeit Erholung suchen, nur in einem ausgedehnten 
Wirkungskreis Gelegenheit zur Geltendmachung 
ihrer Kräfte und Fähigkeiten finden. Auch wer 
sein Wirken ganz oberflächlich verfolgte, wußte, 
daß Sartori einer der beschäftigsten und einfluß- 
reichsten Männer an der Wasserkante war. Als 
Reeder und Makler, als Leiter der Kieler Handels- 
kammer, als Mitglied des Provinzial- und Kieler 
Stadtparlaments und als Sektionschef der See-Berufs- 
genossenschaft hat er sich ebenso wie in anderen 
unzähligen Ehrenämtern neben Liebe auch Achtung 
vor seinem vielseitigen Können und Bewunderung 
vor seinem unbegrenzten Fleiß erworben. Uns aber 
ist der Verstorbene in einer anderen Eigenschaft 
bekannt, wir haben in ihm vorzugsweise den her- 
vorragenden Leiter des Deutschen Nautischen Ver- 
eins gekannt und verehrt. Die Lücke, die durch 
seinen Tod in diese große Vereinigung gerissen ist, 
wird sich lange, lange schmerzlich fühlbar machen. Der 
Deutsche Nautische Verein in seiner gegenwär- 
tigen achtunggebietenden Gestalt, als der Sammel- 
punkt aller Schiffahrttreibenden, ist — man darf 
es ruhig sagen — das ureigenste Werk des jetzt 
zur letzten Ruhe Bestatteten. Sartori war die Trieb- 
feder, er war der Mittelpunkt der mächtigen Ver- 


a 


einigung. Wer Gelegenheit gehabt hat, ihn ii in seiner 
Tätigkeit als Vorsitzenden zu beobachten, wer ge- 
sehen hat, mit welcher Leichtigkeit er im Anzuge 
begriffene oder auch schon in die Erscheinung ge- 
tretene Gegensätze im versöhnenden und aus- 
gleichenden Sinne zu schlichten vermochte und 
dabei doch jede Ansicht zu Wort kommen ließ, 
der mußte seine Geschicklichkeit bewundern und 
als Mitglied des Vereins erfreut sein, daß diesem 
ein solcher Leiter beschieden war. Die in diesem 
Jahre dem Verstorbenen überreichte Dankadresse 
für seine 20 jährige Leitung des Vereins, war keine 
konventionelle Aufmerksamkeit, kein dekoratives 
Gepränge, sondern der aufrichtige Ausdruck von 
Verehrung der Mitglieder für ihren Vorsitzenden. 
Gewiß unterlag wie jedes öffentliche Wirken von 
hoher Warte aus auch seine Leitung der Kritik. 
Aber ihr fehlte, weil sie einen berechtigten Kern 
nicht hatte, fruchtbarer Boden zur Entfaltung. Sie 
war nicht andauernd und konnte es auch nicht 
sein, denn gerade durch eine an Langmut grenzende 
Unparteilichkeit war sein Verhalten gekennzeichnet. 
Auch Hang zum Autokratentum wurde Sartori 
nachgesagt, allerdings von Fremden, die ihn nur 
oberflächlich kannten und sich auch nicht die Mühe 
gaben, sein Wesen zu studieren, In Wirklichkeit 
war er, wenn auch ein seines Könnens und Wissens 
bewußter Mann, doch nichts weniger als herrsch- 
süchtig. Wir kennen nur wenige Personen 
in seiner Lebenstellung, die freimütig vorgetragenen 
Ansichten so zugänglich sind und sich von ihnen, 
wenn sie deren Richtigkeit erkannt haben, so über- 
zeugen lassen, wie es bei dem weitblickenden, klugen 
Manne der Fall war, dessen Verlust heute die ganze 
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deutsche Handelsmarine schmerzlich und aufrichtig | 
bedauert. Mit vielen anderen verliert auch unser 
Blatt im Verstorbenen einen wohlwollenden Förderer, 
oder wie er sich in seiner liebenswürdigen Weise 
zu unserer großen Genugtuung nannte: einen auf- 
richtigen Freund. Wir werden sein Andenken stets 
in hohen Ehren halten. 


Wie in allen französischen Gesellschaftsklassen, 
ja sogar in der Presse, eine auffallende Unkenntnis 
über nichtfranzösische Angelegenheiten vorherrscht 
und zuweilen in auffallender Weise zum Ausdruck 
kommt, so auch in Reederkreisen über die Verhält- 
nisse anderer Handelsınarinen. Da richtet kürzlich 
der Vorstand des neugeschaffenen Verbandes fran- 
zösischer Reeder an den Marineminister eine Ein- 
gabe, die, nicht nur ihrer Ursache sondern auch 
der Ingnoranz wegen, die ihre Absender bekunden, 
Verbreitung verdient. Um französischen die ihnen 

_ lästige Konkurrenz ausländischer Passagierreedereien 
vom Halse zu halten, fordert der Reederverband, 
daß ausländischen Passagierdampfern — sofern diese 
in einem französischen Hafen Passagiere an Bord 
nehmen — die Mitnahme einer Anzahl Rettungs- 
boote und Korkwesten in gleicher Weise wie fran- 
zösischen Schiffen (Gesetz vom 26. Juni 1903) zur 
Pflicht gemacht werde. Nach dem Wissen des 
Verbandes stelle, wie er in der Eingabe behauptet, 
nur ‚die Regierung der Ver. Staaten solche Anfor- 
derungen an ihre Schiffe, dagegen seien, insbe- 
sondere englische, deutsche und holländische davon 
befreit oder doch nur sehr gering belastet. Im 
Namen der englischen Shipping Federation hat schon 
ihr Vorsitzender Herr Cuthbert Laws das Wort ge- 
nommen und unter Anführung der auf die Mit- 
nahme von Rettungsvorrichtungen bezüglichen Be- 
stimmungen für britische Passagierdampfer den 
Irrtum des französischen Reedereiverbandes klar- 
gestellt. Wahrscheinlich sind die Absender der 
Eingabe auch schon vom Marineminister über ihre 
irrtümliche Auffassung aufgeklärt worden. Denn 
es ist doch wohl vorauszusetzen, dali Herr Pelletan 
nicht nur die englischen, sondern auch die noch 
weitergehenden deutschen Vorschriften über die 
Ausrüstung von Rettungsgegenstiinden für Passa- 
gierdampfer kennt. In jedem Falle bringen wir 
ihm in Erinnerung, daß nach den Unfallverhiitungs- 
Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft schon für 
einen Dampfer von 250 Kubikmetern Brutto-Raum- 
gehalt (mit mehr als 10 Passagieren in atlantischer 
oder langer Fahrt} mindestens zwei Boote von 
6 Kubikmeter, bei Dampfern bis zu 50000 Kubik- 
nıeter 16 Boote, außer klappbaren Booten, Rettungs- 
flößen, schwimmenden Decksitzen etc., gefordert 
und neben einer entsprechenden Anzahl Rettungs- 
bojen auch für jede an Bord befindliche Person 
ein Rettungsgürtel beansprucht werden. 
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Das Boot eines durch Feuer zerstörten frap- 
zösischen Dampfers mit 24 Schiffbriichigen wird 
von einem englischen Dampfer zehn Seemeilen von 
der Küste bei gutem Wetter und auflandigen Wind 
gesichtet. Anstatt die Bootsinsassen, wie sie & 
wünschten, an Bord zu nehmen, setzt er seine Reise 
fort. Eine recht herzlose Handlung, wenn sie auch 
vom Kapitän des englischen Schiffes durch die Nähe 
des Landes und das gute Wetter zu entschuldigen 
versucht worden ist. Trotz dieser Erkenntnis, ver- 
mögen wir unsaber nicht auf den Standpunkt der fran- 
zösischen Tagespresse zu stellen, wenn sie aus diesem 
bedauerlichen Vorfall den Schluß zieht: dab die 
Engländer Schiffbrüchigen gegenüber längst als die 
rücksichtslosesten Seeleute bekannt sind. Eine 
geradezu leichtfertige Behauptung, von der wir be- 
dauern, daß sie auch von großen deutschen Tage- 
zeitungen ausgesprochen worden ist. Und merk- 
würdigerweise von solchen Blättern, die sonst — 
und mit Recht — auf das lebhafteste bekämpfen, 
wenn Einzelfälle verallgemeinert werden, wenn aus 
gelegentlich zu Tage tretenden Miliständen einer 
Sache ein vernichtendes Urteil über die Sache selbst 
hergeleitet wird. Auch ohne Anglomanie wird man 
den englischen Seeleuten nachsagen können und 
müssen, daß sie sich Schiffbrüchigen gegenüber 
nicht weniger hilfsbereit als die Seeleute anderer 
Nationen zeigen. 


s 
calf 


Durch Order in Council vom 12. August d. J. 
sind die sämtlichen Sätze des englischen Leucht- 
feuertarifs, die bekanntlich seit 1898 in Kraft waren, 
um 121/, pCt. ermäßigt worden, und zwar mit rück- 
wirkender Kraft vom 1. April d. J. ab. Dieser seit 
Wochen bekannte Beschluß gibt, da er bis Anfang 
Oktober in keinem Falle zur Ausführung gekommen 
sein soll, einem englischen Fachblatt zu einer 
kritischen Beleuchtung über den geschäftlichen Teil 
der Verwaltung des englischen Leuchtfeuerwesens 
Anlaß. Dem Teinity House, als Verwalter des 
Leuchtfenerwesens an der englischen Küste, steht als 
unterweisender Berater das sog. » Advisory Comittee 
of Shipowners, Underwriters and Merchants of tbe 
United Kingdom« zur Seite. Eine Körperschaft mit 
sehr beschränkten Machtbefugnissen, soll sie im 
Wesentlichen doch nur die Veranschlagungen über 
Ausgaben prüfen, ohne stimmberechtigt zu sein 
oder gar durch ihr Urteil die Entscheidungen des 
Trinity House umstoßen zu können. Mehrere Fälle 
werden zur Kenntnis gebracht, aus denen herrot- 
gehen soll und wohl auch hervorgeht, daß die Ver- 
waltung des Trinity House bei ihren Beschlüssen 
weniger durch kaufmännische Gebräuche und. Er 
wägungen geleitet wird, — deren stärkeres Her- 
vortreten in englischen Schiffahrtskreisen gefordert 
wird — als vielmehr durch Eingebungen, die alae 
voraufgegangene sorgfältige Prüfung zu StandegE 
kommen sind. Als Beweis wird u, Ay darauf 
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gewiesen, daß die Veranschlagung zu den Her- 
stellungskosten des neuen Feuers von Portland im 
Betrage von 8500 ¥ sich ein Jahr später um 
2500 £ zu niedrig erwies, ohne daß unvorher- 
gesehene Störungen eingetreten oder Mehraufwen- 
dungen erforderlich gewesen wären. Zum Über- 
laufen kam das mit Beschwerden und Unzufrieden- 
heit gefüllte Faß, als das Trinity House gegen 
lebhaften Widerspruch des eben gekennzeichneten 
Beraters eine Erneuerung des Skerry-Feuers durch- 
setzte, dagegen eine Verbesserung des dort befind- 
lichen Nebelsignalapparates, wie sie in Überein- 
stimmung mit Schiffsführern als dringend erforder- 
lich vom Comitee vorgeschlagen wurde, abschlägt. 
Beschwerde wird auch darüber geführt, daß eine 
Abrechnung über Ausgaben zur Unterhaltuug und 
Errichtung der Seezeichen sowie über Einnahmen 
durch Leuchtfeuerabgaben im Oktober noch nicht 
einmal für das Geschäftsjahr 1902/03, das am 
31. März abgeschlossen wurde, vorliegt. Wer sich 
die Klagen vergegenwärtigt, die seit Jahr und Tag 
auch gegen die Zusammensetzung des Trinity House 
laut geworden sind und diese den neuerdings 
erhobenen Beschwerden über die Verwaltung des 
alten Instituts beigesellt. wird der englischen Fach- 
presse kaum widersprechen, wenn sie eine durch- 
greifende Rekonstruktion der englischen Leucht- 
feuerbehörde, nach dem Vorbild der irischen oder 
auch der schottischen fordert. 


= * 


Zwei englische Feuerschiffe »Morse« und 
»Morecambe Bay«, sind auf ihrer Station von eng- 
lischen Tramps angerannt worden. Das eine sogar 
am hellen, lichten Tage bei schönem Wetter. Durch 
die seeamtliche Untersuchung wurde den Führern 
beider Schiffe Fahrlässigkeit zur Last gelegt. Aber 
nur einem vermochten die Gerichte die Befugnis 
zur Ausübung seines Gewerbes zu entziehen, der 
andere ging, außer einem strengen Verweis, der 








iim zu teil wurde, straflos aus — weil er über- 
haupt keinen Befähigungsnachweis hatte. Da das 
Trinity House, als Kläger gegen die Reederei nicht 
mehr als 8 £ per t Schadenersatz etwa den 
sechsten Teil des Wertes — für das in Grund und 
Boden gerannte Morecambe Bay - Feuerschiff bean- 
spruchte, nach englischem Gesetz übrigens auch 
nicht mehr beanspruchen konnte, wird in Schiff- 
fahrtskreisen die Forderung aufgestellt: die Haft- 
barkeit der Reeder zu erhöhen, wenn ihre Schiffe 
nachweisbar durch grobe Fahrlässigkeit Feuerschiffe 
vernichten. Begründet wird diese Stellungnahme 
mit dem Hinweis auf den Zweck der Feuerschiffe: 
als Wegweiser, als hervorragendes Hilfsmittel der 
Navigation für alle in Fahrt befindlichen Schiffe. 
Durch die Vernichtung eines Feuerschiffes wird 
nicht allein wie beim Verlust eines andern Fahr- 
zeugs sein Eigentümer oder Versicherer benach- 
teiligt, sondern auch die Sicherheit aller Schiffe, 
die in der Gegend fahren, in der das Feuerschiff 
lag, um eine Klippe, ein Rock oder eine Bank 
kenntlich zu machen. Es baben somit alle Nationen, 
deren Flaggen in englischen Gewässern gesichtet 
werden, ein Anrecht darauf, die englischen See- 
zeichen unversehrt zu sehen, ebenso wie sie ein 
Interesse an dem Ausgang der Bewegung zu gunaten 
erhöhter Haftbarkeit der Reeder bei Feuerschiffs- 
verlusten haben. Neben der erörterten Frage ver- 
dient auch der Umstand Beachtung, dal eine große 
Anzahl englischer Küstendampfer von Personen ohne 
staatlichen Befähigungsnachweis geführt werden und 
daß auf solchen Fahrzeugen — wie durch Aussagen 
festgestellt wurde — am Tage außer dem Ruders- 
mann Niemand an Deck ist. Diese Feststellung 
gibt erneut zu der an deutsche Kapitäne und Offi- 
ziere gerichteten Warnung Anlaß, beim Insicht- 
kommen kleiner Tramps, denen die englische Ab- 
kunft anzusehen ist, außerordentlich vorsichtig zu 
manöverioren, 


Lehren für Sehiffsführer und Schiffsoffiziere. 
(Auf Grund der Entscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeämter. Vierzehnter Band Heft 4.) 


Pflicht des leitenden Maschinisten. 


Beim Verholen eines Dampfers im Hafen, ein 
Manöver, bei dem die Maschine verwandt wurde, 
verließ der leitende Maschinist, nachdem sich das 
Schiff mit ruhig arbeitender Maschine in Bewegung 
gesetzt hatte, den Maschinenraum, ging nach seiner 
Kammer, steckte sich eine Zigarre an und stellte 
sich dann auf den vor seiner Kammer befindlichen 
Podest, von dem aus er die Maschine beobachtete, 
Durch ein vom II. Maschinisten unrichtig ausge- 
fübrtes Maschinenmanöver kam der Dampfer mit 
einem anderen Fahrzeug in Kollision. Das diesen 
Unfall untersuchende Seeamt zu Königsberg, das 
dem I. Maschinisten den Vorwurf grober Pflicht- 
verletzung machte, weil er die Bedienung der 
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Maschine dem II. Maschinisten überlassen habe, 
entzog ihm die Befugnis zur Ausübung des Ge- 
werbes »als Maschinist in dem ihm auf Grund seines 
Zeugnisses über die Befähigung zum Maschinisten 
Il. Klasse auf deutschen Dampfschiffen erteilten 
Umfang, belief} ihm dagegen die Befugnis zur Aus- 
übung des Gewerbes auf Grund eines Zeugnisses über 
die Befäbigung zum Maschinisten dritter Klasse«. 


In der Begründung dieses Urteils findet sich 
mit Bezug auf die Belassung der Befugnis eines 
Patents III. Klasse folgende Stelle: 

Da nach $ 26 des Reichsgesetzes, betreffend 
die Untersuchung von Seeunfällen, vom 27. Juli 
1877, bezw. dem Gesetze vom 11. Juni 1877, 


betreffend den Gewerbebetrieb der Maschinisten 


05 


auf Seedampfschiffen, die Befugnis zur Ausiibung 
des Gewerbes nur auf Antrag des Reichskommissars 
entzogen werden kann, so hilt sich das Seeamt 
abweichend von der in dem Spruche des Seeamts 
zu Danzig vom 6. Juni 1886 veitretenen Ansicht 
nicht fiir befugt, tiber einen Antrag des Reichs- 
kommissars hinauszugehen und die Gewerbe- 
befugnis allgemein zu entziehen, wenn, wie 
im vorliegenden Falle, von dem Reichskommissar 
die Entziehung dieser Befugnis nur in beschränkten 
Umfange, nämlich die Entziehung des Patents als 
Maschinist zweiter Klasse unter Belassung des 
Patents als Maschinist dritter Klasse in Antrag 
gebracht worden ist. 


Da Spruch und Begründung ganz allgemein 
aussprechen, daß dem Maschinisten die Befugnis 
zur Ausübung des Gewerbes eines Maschinisten 
III. Klasse belassen wird, blieb dem Gemabregelten 
unbenommen, die Rechte seines Patents III. Klasse 
auszunutzen, d. b. im vorliegenden Falle als leitender 
Maschinist an Bord desselben Schiffs zu bleiben 
(natürlich die Zustimmung der Reederei voraus- 
gesetzt). Der Dampfer, von dem bier die Rede ist, 
fährt in der Ost- und Nordsee; ein Maschinisten- 
patent III. Klasse berechtigt aber bekanntlich zur 
Leitung von Maschinen auf Dampfern, die in der 
Ostsee, in der Nordsee bis zum 61° nördlicher 
Breite und im Englischen Kanal fahren, sofern sie 
nicht’ zur Beförderung von’ Reisenden dienen: was 
bei dem in Rede stehenden Dampfer nicht der 
Fall war. 

Wir können der Auslegung des Gesetzes, wie 
sie Reichskommissar und Seeamt hier vertreten, 
nicht beipflichten, am wenigsten aber unter Be- 
zugnabme auf den vorliegenden Seeunfall. Dem 
Maschinisten war die Befugnis zur Ausübung seines 
Gowerbes entzogen, weil er sich in seiner Eigen- 
schaft als Maschinenleiter eine gröbliche Pflicht- 
verletzung zu Schulden kommen ließ und weil ihm 
demgemäß die Eigenschaften fehlen, die der Staat 
im öffentlichen Schiffahrtsinteresse an den verant- 
wortlichen Leiter einer Maschine stellen muß. 
Diese Erkenntnis schließt natürlich keineswegs 
einen Mangel an Befähigung zum Wachmascbi- 
nisten aus. Im Gegenteil, im vorliegenden Fall 
wird dem Maschinisten ja gerade seine Abwesen- 
heit aus der Maschine zum Vorwurf gemacht, womit 
unausgesprochen gemeint ist, daß der Unfall wahr- 
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scheinlich vermieden worden wäre, wenn die von 
der Kommandobrücke kommenden Befehle ent 
weder vom I. Maschinisten selbst oder unter seiner 
unmittelbaren Aufsicht ausgeführt worden wären. 
wenn er also die Funktionen eines Wachtmaschi- 
nisten ausgeübt haben würde. Deshalb hätte dem 
Seeamtsspruch, soll erreicht werden was er be 
„weckt, hinzugefügt werden müssen: »die Leitang 
einer Maschine ist ihm aber nicht anzuvertrauens, 
Eine solche Willensmeinung würde mit der For- 
derung des Antrages übereinstimmen, wie ihn der 
Deutsche Nautische Verein in diesem und der 
Verband Deutscher Söeschiffer- Vereine im vorigen 
Jabre in Gegenwart hoher Regierungsbeanter obne 
deren Widerspruch zum § 26 Abs. 2 des »Gesetzes 
betr. die Untersuchung von Seeunfällen vom 27. Juli 
1877« gestellt haben. Im Übrigen steht das Urteil 
des Königsberger Seeamts auch im Widerspruch 
mit der bisherigen Rechtsprechung, die, soweit 
Schiffer- und Steuerleute in Betracht kommen, in 
Übereinstimmung mit § 31 der Gew.-Ordn. und 
mit der Bekanntmachung des Bundesrats, betr. 
den Nachweis der Befähigung als Seeschiffer und 
Seesteuermann etc. folgenden Standpunkt einge 
nommen hat: 

»Ist einem Schiffer die Befugnis zur Ausübung 
des Schiffergewerbes entzogen, so verbleibt ihm 
zwar die ihm etwa zustehende Befugnis zur Aus 
übung des Steuermannsgewerbes, nicht aber die in 
dem Regelfall damit verhundene Befugnis zur Aus- 
übung des Gewerbes als Schiffer auf Küsten- und 
kleiner Fahrt (oder wie es heute heißen würde: 
auf Nah-, Küsten- oder kleiner Fahrt). Auch kano 
dem Schiffer die Befugnis zur Ausübung des 
Schiffergewerbes entweder nur gänzlich oder gar 
nicht entzogen werden, die Untersagung der Ge- 
werbebefugnis kann nicht auf die große Fahrt be 
schränkt werden.« 


Die Stellungnahme des Königsberger Seeamts 
wirkt umso befremdlicher, als das Danziger Ses- 
amt — wie es ja auch in der Begründung zum 
Ausdruck kommt — ausdrücklich im Einklang mit 
der bisherigen Judikatur über die Begrenzung der 
Befähigungsnachweise der Schiffer und Stemerleuts 
den Grundsatz festgestellt hat: Auch bei Maschi- 
nisten kann die Patententziehung nicht 
auf eine oder einige der vier Klassen be 
schränkt werden (Bd. 7, S. 61). 


Unsichtbare Feinde des Seemanns. 
Kapt. E. M., Danzig. 


Es unterliegt wohl keinem Zweifel, daß des 
Seemanns beste und wertvollste Waffe in seinem 
eefahrvollen Beruf das Auge ist. Die idealsten 
Binrichtungen zur Sicherheit der Schiffahrt und 


die vollendetsten Instrumente können dem besten 
Navigateur nichts nützen, wenn dieses wichtige 
Sinnesorgan versagt oder unvollkommen funk- 
tioniert. 











40. Jabrg.] »HANS Ac, Deutsche nautische Zeitschrift. 509 
Alle Seeleute ohne Ausnahme vom Schnell- | sich mit nautischen Dingen beschäftigt. In Anbe- 


dampfer-Kapitän bis zum Ewerführer sind sich da- 
rüber einig, daB ein guter Ausguck die erste 
Pflicht des Seemanns ist, deren Vernachlässigung 
die schwerwiegendsten Folgen haben und nicht 
nur das eigene Schiff und die an Bord befind- 
lichen Menschenleben, sondern auch andere in die 
höchste Gefahr bringen kann. Es ist daher durch- 
aus berechtigt, und im Interesse der Sicherheit der 
Schiffahrt mit Freuden zu begrüßen, daß die 
See - Berufsgenossenschaft neuerdings Vorschriften 
erlassen hat, welche es verhindern sollen, daß See- 
leute, deren Sehvermögen nicht einwandsfrei ist, 
für den Ausguck verwendet werden können. 


Die Idee an sich ist nicht neu, denn die 
Hamburg - Amerika Linie und der Norddeutsche 
Lloyd, welche stets in bahnbrechender Weise in 
bezug auf ideale Einrichtungen für die Sicherheit 
der Schiffahrt an der Spitze aller Reedereien Deutsch- 
lands, und man kann wohl mit Recht sagen, der 
ganzen Welt marschieren, machen die Anstellung 
ihres verantwortlichen Deckspersonals bereits seit 
vielen Jahren von einer scharfen ärztlichen Unter- 
suchung in bezug auf Sehvermögen abhängig. 


Über die Konsequenzen der strikten Durch- 
führung dieser Vorschrift läßt sich streiten. Selbst- 
redend erscheint es nicht wünschenswert, daß Leute, 
die im Seedienst in Ehren ergraut sind, und ihr 
Leben und ihre ganze Kraft in den Dienst der 
Schiffahrt gestellt haben, jetzt mit einem Male kalt 
gestellt werden sollen, wenn die Augenuntersuchung 
nicht ganz nach Wunsch ausfällt. Das wäre ebenso 
ungerecht wie undankbar, und es ist daher im 
Interesse dieser verdienstvollen Männer durchaus 
zu billigen, daß die See - Berufsgenossenschaft in 
den Ausführungs- Bestimmungen darauf Rücksicht 
genommen hat. Die Hauptsache ist nur, daß das 
Prinzip strikt aufrecht erbalten wird, welches es 
ein und für alle Male verhindern soll, daß Leute 
mit ungenügendem Sehvermögen verantwortungs- 
volle Stellungen unseres Berufs zum Schaden der 
allgemeinen Sicherheit einnehmen. 


Wenn in dem Vorhergehenden darauf hinge- 
wiesen ist, wie außerordentlich wichtige Waffen 
normale Augen und guter Ausguck für den See- 
mann sind, so folgt wohl ohne weiteres, dal es 
kaum etwas schlimmeres geben kann als Natur- 
erscheinungen, wie Nebel, starker Schneefall usw., 
welche diese Waffen verhältnismäßig wertlos machen, 
und ihn zwingen, den Kampf mit Feinden aufzu- 
nehmen, die nicht mehr sichtbar sind und gewißer- 
maßen mit verdecktem Visir aus dem Hinterhalt 
auf ibn einstiirmen. Man bezeichnet daher nicht 
mit Unrecht den Nebel als den gefährlichsten Feind 
des Seemanns, und Mittel, ihn zu bekämpfen, stehen 
auf der Tagesordnung fast jeder Vereinssitzung, die 


tracht der Wichtigkeit der Sache erscheint es mir 
im Interesse der seefahrenden Kollegen dennoch 
angebracht, vom Standpunkt des Praktikers einige 
Erörterungen an dieses Thema zu knüpfen. 

Es läßt sich wissenschaftlich nachweisen, daß 
die Luft imstande ist, eine bestimmte Menge Feuch- 
tigkeit in unsichtbarem gasförmigen Zustande auf- 
zunehmen. Tatsächlich enthält die atmosphärische 
Luft, welche wir einatmen, stets mehr oder weniger 
Wasser in dieser Form. Die Menge Feuchtigkeit, 
welche die Luft aufzunehmen vermag, ist von der 
Temperatur abhängig; bei höheren: Thernometerstand 
ist dieselbe größer, bei niedrigerem geringer. Wenn 
die Luft bei einem bestimmten Thermometerstande, 
ganz gleich wie hoch oder niedrig derselbe auch 
sei, derartig mit Feuchtigkeit gesättigt ist, dab sie 
nicht mehr in sich aufzunehmen vermag, so hat 
sie den »Taupunkt« erreicht, und jedes Fallen der 
Temperatur, wenn die Luft sich in diesem Zustande 
befindet, hat zur Folge, daß die in ihr enthaltene 
Feuchtigkeit ihren unsichtbaren Charakter verliert 
und durch Kondensation die Form von weiliem 
Dampf annimmt, welchen man, je nachdem ob dieser 
Vorgang in den unteren oder oberen Luftschichten 
stattfindet Wolken uder Nebel nennt. 


Da die Nebelbildung auf See größtenteils von 
dem Zustande der unteren Luftschichten abhängt, 
so ist es wohl ohne weiteres klar, daß Unterschiede 
der Luft- und Wassertemperatur dabei eine große 
Rolle spielen. Wenn warme bis zum Taupunkt mit 
Feuchtigkeit gesättigte Winde über kältere Wasser 
hinwehen, oder umgekehrt, Luftschichten über 
warmen Wasser durch kalte Winde abgekühlt 
werden, ist es in beiden Fällen möglich, daß die 
Temperatur der Luft unter den Taupunkt sinkt, 
und dadurch Nebel entsteht. Es ist jedoch nicht 
immer notwendig, daß Nebel, da wo er auftritt, 
auch entstanden ist, da Nebelbänke durch den 
Wind viele Meilen von ihrem Ursprungsort ent- 
fernt fortgetragen werden können. Solche Nebel 
halten glücklicherweise in der Regel nicht lange 
vor, spielen aber mitunter eine große Rolle in den 
Seeamtsverhandlungen, weil sich an ihrem Rande 
einige folgenschwere Kollisionsfälle ereignet haben. 


Es bedarf wohl keiner weiteren Erklärung, daß 
für Nebelbildung überall da günstige Vorbedin- 
gungen anzutreffen sein werden, wo sich Wasser- 
strömungen von ungleicher Temperatur begegnen 
oder begrenzen, wie dies im Golfstrom häufig der 
Fall is. Von allen Seeleuten der Welt gekannt 
und gefürchtet sind die dichten und für die Schiff- 
fahrt im höchsten Grade gefährlichen Nebel der 
Neufundlandbänke und ihrer Umgebung. 


(Schluß folgt.) 
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Die Welthandelsflotte am 1. September 1903. 


(Naoh dem Generalregister des »Bureau Veritas-.) 


Das große Nachschlagebuch*) über den Bestand aller 
Dampf- und Segelschiffe ist in gewohnter Ubersichtlichkeit und 
mit der bekannten Fülle seines Materials wieder erschienen, 
Gegenüber der dem gleichen Zweck dienendeo Publikation von 
Lloyds hat dieses Werk den Vorzug größerer Übersichtlichkeit 
und wegen seiner Zweiteilnng — Dampfer und Segler be- 
sonders — den Nutzen größerer Handlichkeit. Eigenschaften, 
denen es nicht zum wenigsten seine große Verbreitung ver- 
dankt. 

Es wird genügen, wenn bier über die Einrichtung und 
Einteilung des Generalregisters in Erinnerung gebracht wird, 
daß man von jedem Dampfer über 100 t Br. und jedem Segler über 





a. Dampfer. 


1903 — 1904 














1902-1903 


50 t Br. erfährt: Unterscheiduugssigual, Klassifikationsgeseli- 
schaft, Name des Schiffes, seines Führers, Reeders, Heimats- 
bafens und Erbauers, Größenverhältnisse, Nationalität, und be 
Dampfern Angaben über dıe Maschine, Kessel, Dampfwirkung 
etc. Sonderrubriken geben für das Jahr 1902 außerdem nach 
Flaggen geordnet Aufschluß über Neubau, Ankauf und Verkauf 
aller Schiffe, auch der Dampfer unter 100 t Br.-R., soweit sie 
beim »Bureau Veritas« klassifiziert sind. Von diesen Zahlen 
heißt es, dab sie trotz sorgfältigster Zusammenstellung nur ais 
annäbernd richtig betrachtet werden dürfen. 

Nach dem Generalregister war am 1. September 16 
der Bestand der Dampferflotte 13 381 Schiffe (über 100t S.-R. 
mit 26.158.358 t Br.-R. oder 16.317.09% 
Netto und 3814 (unter 100 t) mit 646.29 
Br, oder 218.125 N.-Gehalt; gegen 13.16 
Schiffe (über 100 t) mit 24.967.638 + 





BIREER- "MM = DZ 3.2 RE: Br. oder 15.431.974 t. N. und 3785 {unter 
| Brutto Notte Brutto | Netto 100 t) mit 620.164 t Br. oder 212.514 N 
= 1 u | ES DEREN am 1. September 1902. Die Seglerflotte 
Englische ..... 5.920 13.006.972 8.677.784 ) 13.305.915 | 8.104.740 bestand 1903 aus 27.705 Sehiffen (aber 
Deutsche... 1.193. 2.767.463 | 1.704.370 | 2.622.308 | 1.631.206 50 t) mit 8.066.305 t N.-R. und 1431 
Amerikanisrhe 846) 1.610.466 | 1.137.388 | 1.407.253 | 1.018.580 (unter 50 t) mit 56.701 t N.-R. gegen 
Französische . . . 556) 1.189.575 | 502.845 1.096.120 563.605 27.976 Schiffen (über 50 t) mit 8.078, $971 
Norwegische ... | Sid 125.083 | 574.388 | 836.146 538.341 und 1328 {unter 50t) mit 53.077 ter 
Italienische .... | 351 714.887 457.194 121.525 456.574 | Jahr früher. Innerhalb des letzten Jahre 
Spanische abe 403 712,804 449.678 742.258 482.461 demnach eine Zunahme von 304 Dampfers 
Russische. ...-- | 533 | 593.742 367.995 N 571,902 348.874 Gehalt und eine Abnahme von 168 Sege!- 
Japanische res | $73 | 306.036 | 336.188 530.057 333.446 schiffen mit 8968 t N.-R. 
Deterreichiocka . | Ben poipreiin 338.648 | 520 ‚ae DE Aus dieser Gegenüberstellung geht 
Dänische ...... 341, 1.087 291.361 «! 436.616 266.567 | hervor. "Haß ’ die Wel 
: a ae ain uae , rervor, da 18 elthandelsilotte vom 
Schwedische .. 504 473.051 317.442 442.915 312.033 Pr 
“chi a9) aun | ae | er | Bates 1. September 1902 bis 1. September 1% 
Griechische . 150 321.330 | 119,017 | 278.412 | 183.579 um 136 Sebiffe mit 882 538 t N-R. we 
Belgische ... 78 | 153.300 | 103.607 | 160.643 | 111.626 ks - 

Er R a ene | on 3 | Era =. genommen hat, al-o ein Wachstum wos 
Brasilianische 186 123.397 | 79.098 | 133.972 85.880 Schr dls: lar Mille Brutte-Deiali-ie 
Türkische... ..... 99 98 O66 | 14.705 |. 95.949 | 60.170 . 

. | .. | ri = einem Jahre! 
Argentinische .. 98 | 73.128 | 46.394 || 65.773 | 41.861 , 
Chilenische . 38, 62.742 39.993 || 2.512, 88.844 In der nach Flaggen geordneten Zu- 
Chinesische . 35 4.087 | 35.552 47.037 | 36.800 sammenstellung isiche Tabellen a, Dampter wal 
Portugiesische . 2 45.533 29.367 45,108 | 28.708 | > Seer) den Bestandes an Damptorn unt 
Cuba . 39; 30.430 25.4142 97.051 | 24.18: | 0% Soglern haben wir, um die Bat 
Uruguay ...... 26 25,110 15.777 31.804 (5.0265 | wiekelungsfähigkeit der einzelnen Handek- 
Rumänische... 11! 19.419 ¥ (23 19.128 | 12.092 marioen zum Augenschein zu briegen. 
Mexikanische... 97 17.200 10.406 12.027 | 7.182 den vorjdhrigen Bestand gegenübergestellt. 
Agyptische..... 8 5.253 3.248 5.023 | 3.323 An die vorstehende Statistik scbliefen 
Peruanische. . 3 4,784 3.204 6.377 | 4.253 sich Angaben über die Organisation des 
Bulgarische . . - . 3 3.897 2,454 1.077 1.205 | »Burean Veritase, seine Experten und 
Venezuela . 6 3.423 1.811 5.264 | 3.208 | Agenten etc. Einen interessanten Ab 
Koreanische 3 3.0572 1.004 1.545 | 1.168 schnitt bilden die Zeichnungen der ver 
Siamesische .._. ii 2.650 1.561 ® BOL | 1.561 schiedensten Schiffstypen. Einer Um 
Zanzibar ...... o 2.478 1.656 2 478 1.656 | rechnungstabelle der englischen Mabe is 
Haitische _ 4! 1.4107 737 2.102 | 893 Meter und umgekehrt folgt das alphabetisch 
Persische . , 2 1,228 885 SS a7 geordneto Namensverzeichuis der Dampler. 
Kolumbische .... ] SS 157 SK] 457 | dem ein Anhang beigegeben ist mit de 
Costa-Rica..... 2 870 533 1.120 G36 | gaben über Namensänderungen, New 
Nicaragua .. 2 783 420 783 420 bauten ete., welche während der Drad- 
Sarawak ..... Kg: 700 464 > 152 1.331 jegung bekannt geworden sind. Sperial- 
Marokanische 463 349 = = Verzeichnisse finden sich über Petroleum- 
Serbische.. ...... 1! ang | 112 Ab 11? Dampfschiffe und Kabel- Dampfer, über 
Honduras ..... == BE — | = Dampfer, die ihren Namen geändert haben 
Unbekannt... fi 3.032 1.482 33878 | 19.050 | und über solche mit zusammengeseiztem 
| | Namen, sowie über die Dampfer, zäh 
*; Der Abennomentsprus heträrt Mh. i) für heile Hevister, Mk fiir «ax Fhamıpf« Ihrem Tonnengebalt geordnet. Bewondens 
schiff» oder für das Sewelrschifferesister, Xu teaiehon entweler von der Verenitany in Fark: H wertvolle Angaben liefern die Verzeichnis 
Place de Ian Meare ler in Hamburg von A. v. Bippon, Adıniralitätssın IH 





| der Werften für Eisen- und Stabl-Sahll- 
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u nach der Nationalitat geordnet, der Dampfschiffsreeder 
init Angabe der Namen und dem Brutto-Tonnengehalt ihrer 


Deutsche sautische Zeitschrift. 
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Schiffe sowie der Trockendocks, Schwimmdocks, Hellinge und 
Patentslips in allen Ländern der Welt. 














b. Segler. 

Flagge anzanı | 19031004 | 19021003 Flagge saan | 1903—1904 | 19021903 

_ N, 1 Bet I R-T. : | i _—*-R-T. RT. 
Englische....... 16.839) 2.196.443 | 2.233.684 || Montenegro ..... 21 5.005 | 4.405 
Amerikanische... 13.751 | 1.454.152 | 1.433.098 | Rumänische..... | 23 4.215 4.207 
Norwegische .... 11.740 767.081 7.125 | Guatemala ...... 3 3.270 3.065 
Russische..... | 3.006 | 545.087 542.129 ||: Siamesische ..... | 10 3.082 4 4,088 
Französische .... |1.449| 535.703 467.026 || Venezuela ...... | 18 2.833 2.911 
Deutsche....... | 914! 598.307 527.543 | Haitisohe....... 0 M4 2.471 2,471 
Italienische ,.... 1.554 517,004 | 529.401 | Belgische . .. 10 1.870 | 3.005 
Schwedische .... (1.515) 278.445. 280.864 || Arabische. ...... 2 1.847 1.485 
Tiirkische.....- | RET, 174.824 150.363 |! Chinesische ..... | 12 1.661 | 1.661 
Japanische...... '1.521| 174.624 172.480 | Ägyptische. | 6] 1.498 1.481 
Griechische ..... | 911! 173.636 175.909 |} Hawaische ...... 7| 1.405 Si 
Dänische ....... | 797) 196.185 125.799 | Kolumbia ...... 7 1.0808 - 
Niederländische. . 704| 104.722 118.326 || San-Domingo.. . . 4 1.334 1.235 
Spanische....... NIG 4, 294 98.264 | | Liberische ...... 3 916 916 
Brasilianische . 347 16.375 76.648 || Bolivianische .... 1 GO 61 
Portugiesische . . 278 60.736 55.814 || Tunesische ... 3 565 HI | 
Chilenische ..... " 11 51,886 50.060 | Bulgarische ..... 2 Hot 110 
Argentinische ... 163 40.540 41.776 Costa-Rica ...... 2 551 551 
Uruguay ....... | 70 30.042 25.925 Saa-Salvador . 3 S14 514 
Österreichische .. | 120) 29,118 32.005 || Sarawak ....... | 1 347 347 
Peruanische .... | 56 24.690 23.399 ‚| Ecuador ...... 04 257 2h7 
Cuba ......... | 117 11.74 11.425 Honduras....... | 2 194 110 
Nicaragua ...... | 17| 9.601 9.827 | Persische....... | t 107 608 
Mexikanische.... | 50) 9. 165 8.747 || Untekannt...... 61 13.184 12.540 











Versorgungskasse Vereinigter Reedereien a. G. in Hamburg. *) 


Wenn die Berechtigung einer Wohlfahrtseinrichtung wie 
der »Versorgungskasse Vereinigter Reedereien auf Gegenseitig- 
keit in Hamburg« außer Zweifel steht und deren Satzung 
jedem Interessenten bereitwillig zur Verfügung gestellt wird, 
darf sıch eine mündliche oder schriftliche Ausführung, die über 
Einrichtuug und Zweck aufklären will, darauf beschränken, 
darzulegen, unter welchen Umständen und Bedingungen sie 
ins Leben getreten und unter welche technischen Erfordernisse 
sie gestellt ist. 


Seit dem 1. Januar 1902 habe» wir für alle privaten 
Versicherungsunternebmungen in Deutschland ein einheitliches 
éffentliches Recht. Privatversicherungsunternehmungen sind 
diejenigen Betriebe, die gegen Entgelt für einen bestimmten 
Fall einen Rechtsanspruch gewähren. Unter diesen Begriff 
fallen auch Pensionskassen, Versorgungskassen oder wie man 
sie sonst nennen will. 


Das Gesetz schreibt vor: Versicherungsunternehmangen 
bedürfen zum Geschäftsbetrieb der Eılaubnis der Aufsichts- 
behirde; Satzung und Geschäftsplan müssen von ihr genehmigt 
und dürfen nicht ohne ihre Einwilligung abgeändert werden; 
die Verwaltung wird dauernd beaufsichtigt. Ob eine solche 
Aufsicht für die im freien Wettbewerbe stehenden Versicherungs- 
anternebmungen erforderlich ist, darüber kaon man ver- 
schiedener Meinung sein und ist es auch; man muß aber zu- 
geben, dal} eine Anstalt, die mit Versicherungszwang ausge- 
rüstet ist, für die satzungsgemäße Erfüllung ihrer Ver- 
pflichtuagen die weitestgehenden Garantien zu bieten hat. Und 
wer eine Staatsaufsicht für diese fordert, braucht nicht nach- 
zuweisen, daß solche Anstalten manchmal sicht halten, was 


*) Vortrag, gehalten am 14. Oktober im Verein Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg von Herrn Dr. Kammann. 


sie versprochen haben, sondern es genügt, wenn er sachweist, 
daß sie es einmal oder einigemale nicht getan haben; das 
wird ihm aber nicht schwer werden. Daß ein neues Gesetz 
mit einer neuen Behörde nicht gleich »tadellos arbeitet«, ist 
selbstverständlich. 


Dal war aber nicht die einzige Schwierigkeit, eine andere 
lag in der Sache selbst: Die » Versorgungskasse« ist in Deutsch- 
land die erste Kasse, die von mehreren von einander sachlich 
und persönlich unabhängigen Betrieben gemeinsam fur ihre An- 
gestellten errichtet wird. Dal man sich über die Grundlagen 
der zu schaffenden Einrichtung erst verständigte. gehörte zu 
den Vorbereitungen; nachdem aber die erforderliche Über- 
einstimmung erzielt war, mulite erst noch die dem Gesetz 
entsprechende und dem Zweck genügende Unternehmungs- 
form gefunden werden. Wenn aber Gesetz, Behörde und 
Unsternebmungsform neu sind, mul! man - Warten gelernt haben. 


Ob das, was oun endlich zustande gekommen ist, sich be- 
währen wird, darüber braucht man heute noch nicht zu sprechen. 
Der Techviker aber, das mul} klar ausgesprochen werden, ist 
herzlich froh, dad es nicht zwei oder drei oder gar sieben 
Ponsionskassen mit je 200 oder weniger Versicherten geworden 
sind, sondern daß es eine Versorgungskasse Vereinigter Reedereien 
mit etwa 1300 Versicherten wurde. Jeder Zeitungsleser weil) 
heute, daß es viel leichter geschehen kann, dali von 100 Personen, 
von denen in einem Jahre erwartungsgemäß zwei sterben 
sollten, statt dessen 4 sterben, als daß von 100000 Personen, 
von denen nach derselben Erwartung 2000 sterben sollten, 
4000 sterben; das letztere, sagt man, ist sehr unwahrscheinlich, 
das erstere — sehr wohl möglich, der Techniker sagt, das 
eine ist so wahrscheinlich und das andere so; er stellt den 
Grad dieser Wahrscheinlichkeit fest. Ceteris paribus bedeutet 
nun aber für eine Sterbekasse mit 100 Mitgliedern eine Mehr- 
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sterblichkeit von zwei Personen finanzieli dasselbe, was für eine 
Sterbekasse mit 100000 eine Mehrsterblichkeit von 2000 Per- 
sonen bedeutet. Die Theorie lehrt: Die Stabilität einer Lebens- 
versicherungsunternehmung — und dazu gehören auch die 
Pensionskassen — nimmt zu proportional der Quadratwurzel 
aus der Zahl der Versicherten. Der Techniker muß sagen: 
es ist bedauerlich, daß sound- soviele Pensionskassen mit 20 
oder 50 oder 100 Versicherten bestehen, wird dann aber gleich 
belehrt, dal} es nicht anders geht; desto froher ist er, wenn 
es endlich auch mal anders geht. 
»Die Freude wollen wir ibm lassen, aber die Beiträge sind 
viel zu hoche. Dieser Einwand, der häufigste und der wichtigste, 
_ kana bier njcht ausführlich widerlegt werden. Es mul aber be- 
merkt werden, dali in den Verhandlungen mit der Aufsichtsbehörde 
von der Möglichkeit, daß die Beiträge wesentlich zu hoch sein 
könnten, nicht mit einem Wort die Rede gewesen ist; ‘da aber 
die Aufsichtsbehörde die Erlaubnis zum Geschäftsbetriehe ver- 
sagen darf, »wenn die Interessen der Versicherten nicht bin- 
reichend gewahrt sind«, so wären derartige Bedenken sicher 
zur Sprache gekommen, wenn sie bestanden hätten. Um aber 
einen Anhalt zu geben, welche Beiträge überhaupt erforderlich 
sind, mögen folgende durchsichtige Zahlen hier ihren Platz 
finden: Wer vom vollendeten 65. Lebensjahre an eine Rente 
von 100 .# beziehen will, muß bei deutschen Lebensver- 
sicherungsgesellschaften dafür vom 30. bis zum 65. Lebens- 
jahre jährlich 10—12 .4 zahlen. Schlägt man selbst 12'/,°/, 
für Verwaltungskosten ab, rechnet den Satz auf das pensions- 
fäbige Gebalt und, nach dem sich bei der » Versorgungskasse« 
Rente und Beitrag bemessen, und berücksichtigt ferner, daß der 
Versicherte in der Regel erst zwischen dem 40, und 50, Lebens- 
jahre das pensionsfäbige Höchstgehalt, nach dem die Alters- 
rente bestimmt wird, erreicht, also vorher die Beiträge 
von einem niedrigeren Gehalt zahlt, dann ergibt sich, dal 
mindestens 4"/, des pensionsfahigen Gebaltes netto erforderlich 
sind, um dem Versicherten vom 5. Lebensjahre an eine Alters- 
rante von 40°, zahlen zu können. Die übrigen 4°, Ordent- 
liche Beiträge, die Aullerordentlichen Beiträge und das Eiutritts- 
geld sollen ausreichen, um die Invalidenversicherung bis zum 
65. Lebensjahr, die Witwenversicherung, die Waisenver- 
sioberung und die Verwaltungskusten zu decken. »Nun viel- 
leicht nicht viel zu boch, aber doch noch zu hoch«. Voraus- 
sichtlich nicht; sollten sich aber wirklich Überschüsse ergeben, 
dann werden die Beiträge ermäßigt oder die Leistungen erhöht. 
Mehr läßt sich auf diesen Einwand an dieser Stelle nicht 
sagen. Gibt man aber zu, dal die gesamten Beiträge zwar 
nicht zu hoch sind, bebauptet dann aber, dal; das, was die 
Versicherten selbst beizutragen haben, zu viel ist, dann muli 
doch festgestellt werden, daß die beteiligten Reedereien aus 
dieser Versorgung ihrer Angestellten jährlich mit etwa 
150000 .# belastet werden, dali sie auf den Gründungsfonds 
über 30 000 .4 gezahlt haben und aufierdem noch mit über 
90000 LA im Falle eines Defizits in Anspruch genommen 
werden können. 





Die Einwände, die sonst noch erhoben werden, richten sah 
hauptsächlich gegen zwei Punkte: einmal, die Auberorden- 
lichen Beiträge seien für deu Versicherten sebr drückend ust 
zweitens, die Altersgrenze 65 habe fur den Kapitän aod 
Schiffsoffizier nicht viel Wert. Auf die Außerordentliche 
Beiträge kann nur dann verzichtet werden, weno die Orden- 
lichen Beiträge dafür entsprechend. d. b. um 1—1'/,"), erböht 
werden. Vielleicht aber werden sie nicht mehr so drüciesi 
empfunden, wenn man sich vergegenwärtigt, dab die 4+ 
führung der beiden ersten Monatsraten an die » Versorgun- 
kassee lediglich eine Hinausschiebung des Beginas der Zulag: 
um jeweils zwei Monate bedeutet. Dafi die Altersgrenze, vw 
der an der Angestellte bedingungslos Anspruch auf Rente habes 
soll, niedriger, vielleicht auf 60 gesetzt werde, ist gewil es 
billiger Wunsch; nur, die verfüglichen Mittel reichen dem 
nicht; es müßten fast genau 1',,°, Ordentliche Beitraze 
mehr gezahlt werden, um das zusichern zu könne 
Und ob es wirklich so unbedingt erforderlich ist? Wer 
vor dem 65. Lebensjahre dienstuntauglich wird, erhält acc 
vorher Invalidenrente; die Möglichkeit, schon vorher den Hock«- 
satz, 40°, zu erreichen, besteht. Dal Kapitäne ui 
Schiffsoffiziere im Dienst auch älter als 60 Jahre werds 
köunen, weist Böhmert nach; aus seinen lehrreichen Zabhies 
für die Besatzung der bremischen Schiffe entnehmen wir, di 
von allen im Dienst befindlichen Kapitänen und Steuerlest« 
1.57%, älter sind als 60 Jahre. Die entsprechenden Zabls 
für die Ingenieure und Maschinisten können nicht berange 
zogen werden, weil deren Dienst erst iu den letzten bene 
Jahrzehnten ausgebildet ist und desbalb die jüngeren A:tersklasn 
selbstverstiindlich weit überwiegen oder gar allein vertreten weit 
müssen. Auch mag noch erwahnt werden, dali das Komitee, welche 
von der norwegischen Regierung zur Berichterstattang über 
den Plan einer obligatorischen Versicherung aller Seeleute 
niedergesetzt ist, als Beginn für den Bezug der Altersrente fur 
Kapitäne, 1. Steuerleute ind 1. Maschinisten das 65., fit 
die übrigen Dienststellungen das 60. Lebensjahr vorge 
schlagen hat. 

lu Deutschland wird jetzt auch viel von einer obligatorisch 
Versicherung gesprochen; alle Privatangestellten sollen ver- 
sicheit werden. Ccharakteristisch ist aber, dali von Kapitäues und 
Schiffsoffizieren, soweit wir wissen, noch niemals die Rede geweset 
ist. Ob's nicht notig ist? Auf den zur See-Berufsgenossenschaft g* 
borigen hamburgischen Schiffen waren 1902 2552 Kapitine 
and Steuerleute, d. b. etwa 1500— 1600 Steuerleute, und 18% 
Maschinisten; Anfang Oktober 1403 waren versichert durch de 
Pensionskasse der H.-A. P.-A.-G. und die Versorgungska® 
Vereinigter Reedereien 800 Steuerleute uad 947 Maschinisten 
also von der Besatzung der hamburgischen Schiffe etwa 0%, 
der Steuerleute und 55"), der Maschinisten. Erfreulicher wis, 
es wären 100°; aber die »Versorgungskasse« ist noch jusg 
und wer jung ist, soll sich frauen, dal} er noch wachen 
kann, 





Die neuen Hafenanlagen in Cuxhaven. 





Der Bewilligung des Senatsantrages — Mk. 20000 für | 90000 Mk. belaufen solle; wenn bei der Anlage Fehler ge 


Baggerungen im neuen Hafen von Cuxhaven — ging in der 
hamburgischen Bürgerschaft am 14. Oktober eine sehr lebhafte 
Auseinandersetzung über die Eigenschafien der Hafenanlagen 
voraus. Herr Reimer ging auf die bereits in der Presse 
erfolgten Erörterungen über die Brauchbarkeit des Hafens ein 
und fragte die Deputation für Handel und Schiffahrt, warum 
im Staatsbudget noch keine Einnahme aus dem Hafen erscheine. 
Man habe seinerzeit in dem Senatsantrage gesagt, daß die 
Unterhaltungskosten etwa SO 000 Mk. sein sollten, und daß der 
Mindestbeitrag der Hamburg - Amerika Linie sich in alleın auf 


macht seien, so sei das gewiß nicht mit Absicht geschebe 
und man habe sich dann eben verseben. Die Hamburg-Amerls 
Linie babe ja auch bereits einen Teil ihres Schnelldampler 
verkehrs gar nicht nach Cuxhaven gelegt, woraus man etet 
falls schließen könne, daß irgend etwas nicht in Ordnung @ 
müsse. Herr Siemers, der die Interpellation beantwortete, b- 
stritt, daß man im Voraus wissen könne, wie sich der Ve 
kehr der Hamburg-Amerika Linie entwickeln werde, um dans 
Schlüsse für die Tiefe und Einrichtungen der Hafenanige 
ziehen zu können. Die verspätete Benutzung des Hafess 
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seitens der Hamburg- Amerika Linie finde ihre Erklärung in 
der Verzögerung des Eisenbahnanschlusses. Übrigens sei der 
Hafen in den ersten neun Monaten dieses Jahres mit 22 Schiffen 
stärker als im ganzen Jahre 1902 — 20 Schiffe — in An- 
spruch genommen worden. Hinsichtlich der Tiefenverhältnisse 
sagt der Redner, daß 8 m anfänglich den Anforderungen der 
Reederei genügt hätten, wenn jetzt 9 m beansprucht würden, 
so wolle man sie durch vermehrte Baggerungen herstellen. 
Auch der Kostenauschlag von Mk. 80000 habe für die Be- 
dirfnisse ausgereicht. Die geforderte Tiefe lasse sich durch 
einen großen Bagger, wenn er Tag und Nacht arbeite, herbei- 
führen. Herr Reimer hält zwei Bagger für zweckentsprechender. 
Man müsse doch besorgt sein um die Zukunft des Hafens an- 
gesichts der Auslassungen, die seinerzeit in der Presse erschienen 
seien, und es sei doch auch Tatsache, daß die Hamburg-Amerika 
Linie ihr ganzes Baubureau in Cuxhaven aufgelöst und die 
vier fertiggestellten Häuser anderweitig vermietet babe; dafür 
müßten doch besondere Gründe vorhanden sein. Redner be- 
tonte dann nöchmals, daß es unmöglich sei, im Budget irgendwo 
eine Einnahme aus dem Hafen zu finden. 


Nachdem Herr Siemers abermals gesprochen und bemerkt 
hatte, daß die Schiffe der Hamburg - Amerika Linie wie die 
übrigen Tonnengebiihren entrichten, meinte Herr Ur. Semler, 
daß die Äußerungen des Regierungsvertreters die Bedenken 
nicht zu heben vermocht haben, die Herr Reimers geltend 
gemacht babe. Die Hauptsache sei, daß der Hafen alleu An- 
forderungen entspreche und deshalb wäre erwünscht, wenn 
seitens der beteiligten Regierungsämter der Bürgerschaft eine 
Erklärung über den Grad der Berechtigung der ausgesprochenen 
Befürchtungen abgegeben werde. Es sei erwünscht, zu wissen, 
eb die Aulage auf der Höhe ihrer Aufgabe stehe; danach würde 
man sich dann einzurichten haben, ob Veränderungen vorge- 
nommen werden müßten oder nicht. Darüber könne kein 
Zweifel sein, dab man die Anlage in Cuxbaven so auf die 
Höhe bringen wolle, daß sie jeder Konkurrenz gewachsen sei. 

In einer nochmaligen Erwiderung sagte Herr Siemers, daß 
von der Anlage eines Tidehafens — Herr Dr. Semler war 
darauf eingegangen — seinerzeit sämtliche Techniker, auch 
die der Hamburg-Amerika Linie, eutschiedeu abgeraten hätten. 
Bei jeder anderen Anlage würde der Hafen auch noch eine 
bedeutend stürkere Verschlickuog gehabt baben als jetzt. Es 
würde überhaupt schwer sein, eine Richtung für den Hafen 
zu finden, so dali er zu jeder Zeit zugänglich sei. Es sei die 
Frage, ob es überhaupt möglich sei, in Cuxhaven einen Hafen 
auzulegen, ın Jen zu jeder Zeit die Schiffe ohne jedes Hindernis 
kommen könnten; vielleicht werde man immer das Stauwasser 
abwarten müssen, Herr Gerard beantragte alsdann die Ein- 
setzung eines Ausschusses zur Prüfung dieser Fragen im An- 
schluß au die Bewilligung des Senatsantrages. Dieser Antrag 
wird schließlich zurückgezogen, nachdem sich die Herren 
Or. Wolffson, Dr. Semler und Reimer dagegen ausgesprochen 
und bemerkt haben, dal die stattgehabte Debatte vorläufig 
genüge. Der Senatsantrag wird darauf endgültig angenommen, 


Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Hamburg. 

Unfall des D. »Theben« im Gray Kanal (Magellan- 
Strasse). Auf der Reise von Valparaiso nach Hamburg stieß 
am 14, Juli der von Kapt. Schultz geführte Dampfer beim 
Einlaufen in den Gray-Kanal auf eine bisher unbekannte und 
in den Seekarten eicht vermerkte Untiefe, weshalb das Schiff, 
da es sofort stark Wasser machte, auf den sandigen Strand 
der Insel Conningham gesetzt wurde. Am 20. Juli ist das 
Schiff durch Bergungsdampfer wieder abgebracht, am 31. Juli 
traf es iu Punta Arenas ein, um nach dort vorgenommener 
Reparatur die Reise nach Hamburg fortzusetzen. Aus den 
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Ausführungen des Reichskommissars und aus dem Spruch des 
Seeamts läßt sich ein Urteil über die Ursache des Unfalls und 
die nach seinem Eintritt mit großer Umsicht getroffenen Vor- 
sichtsmaßregeln fallen, Der Reichskommissar vertritt 
den Standpunkt, daß dem Kapitän, da ihm die Untiefe nicht 
bekannt sein konnte, kein Vorwurf aus seiner Navigation ent- 
stehe, umsoweniger als von der Regierung des Landes, von 
der chilenischen, das Fahrwasser im Gray-Kanal als sicher 
auch in der Winterzeit empfoblen wird, Die nach dem Un- 
fall getroffenen Vorkehrungen des Kapitäos verdienen Aner- 
kennung. Der Spruch des Seeamts lautet: 

»Der Dampfer »Theben« ist am 14. Juli 1903 bei der 
Einfahrt in den Gray Channel auf einen Felsen aufgestoßen 
und hat sich solche Bodenbeschädigungen zugezogen, daß er 
schwer leck wurde und auf Strand gesetzt werden mußte. 
Die Ursache des Unfalles liegt darin, daß die Klippe, die 
später an der Unfallstelle festgestellt ist, damals noch nicht 
bekannt und noch nicht in den Karten angegeben war. Den 
Kapitän Schultz trifft keinerlei Vorwurf. Die nach dem 
Unfall ergriffenen Mabregeln, die eine Rettung des Schiffes 
ermöglicht haben, verdienen volle Anerkennung. Auch ist 
die von der Besatzung gezeigte Ruhe und Disziplin, sowie 
insbesondere auch das Verhalten der Besatzung des Schiffs- 
bootes, das unter Führung des ersten Offiziers Lund nach 
Punta Arenas fuhr und dort Hilfe requirierte, lobend anzu- 
erkennen.« 


Schiffbau, 


Der Aufsichtsrat der Akt.-Ges. „Neptun“, Rostock, bat 
beschloßen, den gesamten Jaohtban in ausgiebiger Weise als 
besondere Abteilung der Werft zu betreiben. 


Stapelläufe. 

Am 17. Oktober wurde von der Werft von Jansen & 
Schmilinsky, Hamburg, der für die »Vereinigte Bugsier- und 
Frachtschiffabrt - Gesellschafte neuerbaute Hochsesschlepper 
‘Thor« zu Wasser gelassen. [as Schiff, mit Eisverstärkung 
versehen, hat folgende Abmessungen: 74 X 18° 4" X 10° 5” 
ber 9 Tiefgang. Der Dampfer wird für Bergungszwecke mit 
einer zehnzölligen Bergungspumpe ausgerüstet werden. 


. * 
* 





Auf Rickmers Werft in Geesthelle lief am 17. Oktober für 
eigene Rechnung der Leichter »Yangtse« vom Stapel. Er ist 
43m lang, 8.6 m breit, 2.25 m an den Seiten tief und nach 
den Vorschriften des Germ. Lloyd für die Klasse 90 A4I 
aus Siemens-Martin Stabl gebaut. 


ad ® 
“ 


Auf der Werft von G. Seebecks A.-G, in Bremerhaven 
wurdem am 18, Oktober drei mene im Trockendock gebaute 
Fisohdampfer zu Wasser gelassen. Zwei davon, deren Namen 
vorläufig noch offen gelassen sind, wurden die Dampffischerei- 
gesellschaft »Nordses« in Nordenham gebaut. Jeder davon ist 
41m lang, 6.0 m breit und 3.8m tief. Die Maschine erbalt 
eine Stärke von 450 Pferdekräften. Der dritte Dampfer ist 
von einer Hamburger Reederei bestellt. Er fübrt den Namen 
»Wollin- und ist 34 m lang, 6.5 m breit und 3.5 m tief, Die 
Maschine wird 325 Pferdekräfte leisten. 


* * 
* 


Probefahrten. 

Der von den Howaldtswerken neuerbaute Post- und 
Passagierdampfer »Villa de Söllor«, Bau No. 402, machte am 
15. d. Mts. eine kontraktliche Probefahrt io der Kieler Bucht. 
Das Schiff ist nach den Regeln des Engl. Lloyd für die Klasse 
100 A I of gebaut, hat eine Länge von 52,09 m, eine Breite 
von 7,16 m. eine Tiefe von 4,01 m und kann bei 12° engl. 
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Tiefgang 400 t Ladung fassen. Kajüten für 60 Passagiere, 
sowie Salon etc. sind geschmackvoll ausgestattet, Der Dampfer 
hat eine Maschinenkraft von 500 Pferdestärken, elektrische 
Beleuchtung, und ist mit allen Einrichtungen eines modernen 
Post- und Passagierdampfers in reichlichem Maile ausgerüstet. 
Die Resultate der Probefahrt waren durchaus befriedigend, die 
kontraktliche Geschwindigkeit von 11 Knoten und die Maschinen- 
leistung wurden wesentlich übertroffen, Das Schiff ist für 
Spanien bestimmt und soll als Post- und Passagierdampfer 
zwischen Barcelova und den Balearen dienen. Die Kiellegung 
dieses Schiffes fand am 10. Juli und der Stapellauf am 5. Sep- 
tember d. J. statt, 

Am 17. Oktober verließ der auf den Howaldtswerken 
erbaute kleine Kreuzer »Undine« nach zunächst vorgenommener 
Kompaßregulierung den Bafen, um eine Vorprobefahrt vorzu- 
nehmen, die durchaus zufriedenstellend verlief. Die ausbe- 
duogene Maximalleistung der Maschinen wurde überschritten 
und funktionierte alles gut. 

Die Probefahrt, welche am 17. Oktober mit dem von der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft für die Hamburg-Amerika 
Linie erbauten Dampfer »Prinz Joaohim« vorgenommen wurde, 
erstreckte sich von Flensburg bis Holtenau und hatte einen 
in jeder Beziehung guten Verlauf. Die auf See angestellten 
Prüfungen der Leistungen von Schiff und Maschine fielen sehr 
günstig aus, und die erzielte Geschwindigkeit übertraf noch die 
gestellten Anforderungen. Dieser, dem im Frühjahr abge- 
lieferten »Prinz August Wilhelms ebenbürtige Dampfer hat 
auch dieselben Abmessungen, nämlich: größte Länge 385°, 
Länge zwischen Perpendikeln 370°, gr. Breite 45’ 3”, Tiefe von 
Oberkante Kiel bis Oberkante Promenadendeck an der Seite 
gemessen 44‘ 6%. „Prinz Joachim« wird in die für die Fahrt 
nach Mexiko bestimmten Schiffe der Hamburg-Amerika Linie 
eisgereiht werden. E 

Bauaufträge. 

Die Werft von G. Seebeck A.-G. in Bremerhaven erhielt 
von J. D. Stürken in Bremen emen neuen Frachtdampfer in 
Auftrag. Derselbe soll 185° Jang, 39'/,* breit, 13.9* hoch und 
mit einer Maschinenaolage vun 600 Pferdekräften ausgerüstet 
werden. Der Dampfer soll als Ersatz für den im letzten 
Frühjahr,;verloren gegangenen Dampfschooner »Eversand« dienen 
und im Mai n. J. zur Ablieferung gelangen. 


Vermischtes, 

Nach Mitteilung des Lotseninspektors wird das »Ter- 
sohellingerbank-Fenersohlfl: au einem der nächsten Tage 
eingezogen werden und voraussichtlich an einem oder zwei 
Tageo nicht auf seiner Station sein. Wenn iméglich, wird ein 
Lotsenkutter sich auf der Station des Feuerschiffes aufnalten, 
um, weon erforderlich, Schiffe zu warnen. Ungf. geogr. Lage: 

53° 27° N-Br., 
4° 516° O-Lg. (0° 15° W-Lg. v. Amsterdam). 
(Nachr, f. Seef. | 


Der zweite bremische Freihafen. Infolge der be- 
Jeutenden Steigerung des stadtbremischen Seeschiffsverkehrs 
trat bereits um die Mitte der neunziger Jahre die unabweis- 
bare Notwendigkeit der Schaffung weiterer Hafenanlagen in 
Bremen zur Aufsahme des gewaltigen Güterverkehrs hervor. 
Senat und Bürgerschaft sahen sich infolgedessen veranlaßt, 
abermals etwa 30 Millionen Mark für diesen Zweck zu be- 
willigen. Im Jahte 1809 wurde der Bau des zweiten Frei- 
hafens in Angriff genommen, der eme Gesamtlänge von etwa 
2200 m und eine Breite von 100 bis 110 m erhalten soll. Die 
Eröffnung des Betriebes war bisher für den 1. Oktober 1904 











in Aussicht genommen. Nach einem Berichte des bauleitends 
Beamten, Baurats Suliog, wird es jedoch wicht möglich sas, 
diesen Termin inne zu halten, da ungünstige Wasservertii. - 
nisse im vorigen Jahre und im letzten Frühjahre die Arber 
wesentlich behindert haben. Trotzdem die Firma Pb. Her 
mann & Co. ia Frankfurt a. M., der die Erdarbeiten mu 
Bremischen Staate nach der Submission übertragen sind, is 
Besitze durchaus genügender Baumaschinen ist, konnte de 
ungünstige Einfluß der Wasserstande nicht wett gemadti 
werden. Ende Mai d. Js. waren beispielsweise die XNiedre- 
wasserstiinde noch so hoch, daß in verschiedenen Baugrutes 
fünf Pumpen die Trockeuhaltung nicht erreichen konnten Ei 
mußte daber schließlich io diesen Baugruben der Betrieb rat- 
weise eingestellt werden, um die bereits geleisteten Atbets 
nicht durch die starken Strömungen zu gefährden. Der do 
hub des neuen Hafenbeckens ist zurzeit zum weitaus größte 
Teil vollendet, er wird jedenfalls bis zum nächsten Sommer 
ganz beendet sein. Bis dahin werden auch die Kajenmaaen 
fertiggestellt werden können, wenn nicht, wie noch in dm | 
letzten Wochen, die Arbeiten, die jetzt noch von den Wass | 
ständen abbängig sind, durch Sturmfluten gestört werden ud | 
wenn nicht durch längeren Frost im Winter die Ausfubrug 
der Betonarbeiten unmöglich gemacht wird. Mit den ile | 
anlagen an den Kajen und mit den Schuppenbauten kana est 
nach Vollendung der Mausın begonnen werden. (Es hard ©! 
sich zunächst um 2900 laufende m Schuppen mit 17300) an; 
Fläche.) Die Bauzeit der Schuppen dauert etwa ein Jahr. & 
wird die Eröffnung der neuen Anlage um ein volles Jahr ve- 
schoben werden müssen, also auf den 1. Oktober 1405. | 
| 


Über die Verwendung der verfallenen Heuer «> 
Schiffsleuten. Nach § 94 der Seemannsordoung vom 2. Jui | 
1902 verliert ein Schiffsmann, welcher, um sich der Fat | 
setzung des Dienstes zu entziehen, entweicht oder sch rer- | 
borgen hält, den Anspruch auf die bis dahin verdiente Hee. |, 
wenn er vor Abgang des Schiffes weder zur Fortsetzung de | 
Dienstes freiwiliig zurückkehrt, noch zwangsweise zurück 
gebracht wird. Die Heuer kann von dem Reeder zur Deckung 
seiner Schadensansprüche aus dem Heuer- oder Dienstrarnz 
in Anspruch genommen werden. Soweit sie hierzu uieit 
erforderlich ist, wird mit ibr nach Mafigabe des $ 132 sr 
fahren. Auf Grund desselben sind bisher die Strafgelder, te 
die verwirkten Heuern der Schiffsleute an die Bremer Se 
manoskasse abgeführt worden. Der Norddeutsche Lioyd Ww 
nun unter Bezugnahme darauf, dal er eigne Wohltdtigkes- 
kassen besitze, die zur Unterstützung und Pensionierusg de 
Besatzungen seiner Schiffe. sowie der hinterbliebenen Witwe 
und Waisen oder sonstigen Angehörigen bestimmt seier, # 
den Senat das Ansuchen gerichtet, daß von der nach $ 1X 
der Seemannsordnung der, Landesgesetzgebung eingerkunt® 
Befugnis, die fraglichen Gelder zu anderen ähnlichen Zweis 
zu bestimmen, dabin Gebrauch gemacht werden möge, da) & 
nach § 04 der Seemanosordaung verwirkien Houern, insiten 
es sich um Schiffsleute handelt, die auf seinen Schiffen ay 
steilt waren, diese seinen Kassen zugewiesen wurden. De 
vom Senate zum Gutachten aufgeforderte Haudelskammer bi 
wie die »Hamb. Nachr.« schreibt, dieses Gesuch befürset“ 
den Antrag jedoch unter Bezugnahme darauf, daß dem Ve 
nehmen nach auch andere bremische Reedereien sider 
Kassen zu gründen planen, dahin erweitert, daß die verwirke 
Heuern von Schiffsleuten solcher Reedereien, welche dp 
Unterstützungskassen für ihre Schiffsleute haben, diesen Kus® 
zugewiesen werden können, wenn die Kassen-vom Sesat # 
solche anerkannt sind, welche den Nachweis erbracht baba, 
daß sie sämtlichen Seeleuten der betreffenden Reddermt ® 
gute kommen. Der Senat hat sich von der Zweeimilid? 
des Antrages in dem von der Handelskammer empfohlen 
Umfange überzeugt. Er ersucht daher die Bürgersel 
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bemerkt, daß die von den Seeleaten sämtlicher 
er Reedereien verwirkten Geldstrafen, sowie die ver- 
kten Heuern von Schiffsleuten solcher Reedereien, welche 
rartige Kassen nicht besitzen, bis auf weiteres nach wie vor 
er Bremer Soemannskasse zugeführt werden, einem ent- 
sprechenden Gesetzeatwurfe die Zustimmung zu erteilen. 


Germanisoher Lioyd. Nach den Listen des Germaniscben 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—30. September 1903 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler . 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 29 76 16 56 
Beschädigungen . . 410 321 344 157 


Nach Fiaggen georduet gingen im August 1903 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampfer Segler Flaggen Dampter Segler 
amerikanische = 10 italienische _ 3 
britische 15 18 niederländische 1 _ 
spanische =~ 1 norwegische 2 15 
dänische -— 3 österreichische 2 2 
deutsche 1 2 schwedische 2 15 
französische 4 3 russische — 4 
japanische 1 ; zusammen Be 76 


Maritime Rundschau. 





Deutsohland. 

In einer am 10. Oktober in Hamburg abgebaltenen Kon- 
ferenz der Generaldirektoren der Hamburg- Amerika 
Linte und des Norddeutschen Lloyd wurde verein- 
bart, an dem bisher mit einigen anderen Gesellschaften be- 
standenen Abkommen über die Preise der Überfahrt in der 
Kajüte festzuhalten. Ferner wurde eine Reihe anderer, beide 
Gesellschaften berübrender wichtiger Fragen erörtert und in 
allen Fällen ein volles Einvernehmen zwischen den Leitern 
beider Gesellschaften erzielt. 


* * 
a 


Auf der Werft von Rickmers Reismüblen, Bremer- 
baven, haben am 19. Oktober 250 Leute die Arbeit angeblich 
wegen Lohndifferenzen niedergrlegt. 


+ 
* 4 


Am 31. Oktober wird der Deutsche Schulschiff- 
Verein unter dem Vorsitz des Grobherzogs von Oldenburg 
eine Mitgliederversammlung io Berlin (Hotel Kaiserbof) abhalten. 


« “ 


Ausland. 

Die englischen Schiffbaufırmen Laird Brothers Ltd. und 
Charles Cammell & Co. haben ihre Betriebe zu einem gemein- 
samen Unternehmen verschinolzen, das den Namen Cammell, 
Laird & Co. führen wird. Im letzten Vierteljahr die dritte 
Fusion englischer Werften ! 


* * 
. 


In einer am 14. Oktober abgehaltenen außerordentlichen 
Generalversammlung der Aktionäre des »Vulcain Belge« 
würde nach beruhigenden Erklärungen des Vizepräsidenten ein- 
stimmig beschlossen, die Liquidation der Gesellschaft aufzu- 
schieben. 

Die jepasischen Reedereien Nippon Yusen Kaisha und 
‘waka Shosen Kaisha baben einen dreiwöchentlichen 
Dienst zwischen Kobe — über Port Arthur, Chinapto — 
und Kiautschou eröffnet. 


Nautischer Verein Hamburg. 


Nach Eröffnung der Sitzung widmet in Abwesenheit des 
I. Vorsitzenden, Herr Inspektor Theile als 11. Vorsitzender, 
dem Andenken des verstorbenen Vorsitzenden vom Deutschen 
Nautischen Verein, Herrn Geh. Kommerzienrat Sartori 
ehrende Worte der Anerkennung und Hochachtung. Da der 
Tote am 2% Oktober, dem heutigen Sitzungstage, zur letzten 
Ruhe bestattet worden ist, beschließt der Verein, um den Ver- 
storbenen besonders zu ehren, die Sitzung ausfallen zu lassen. 
Der inzwischen von den Begräbnisfeierlichkeiten zurückgekehrte 
Vertreter des Vereins. der J. Vorsitzende, Herr Kapt. Bramslüw 
schildert hierauf den nachhaltigen Eindruck, den die erhebende 
und imposante Trauerfeier bei ihm und allen Leidtrageoden 
binterlassen habe. 


Der Verein Dentsoher Kapitäne und Offiziere der 
Handeismarine Hamburg schreibt: In der am 15. Oktober 
abgehaltenen Mitgliederversammlung wurden acht Herren als 
neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. Durch eio Mit- 
glied des Verwaltungsrates gelangte ein Artikel der »Seefahrte 
vom 15. Oktober, »Ursache und Wirkung« zur Verlesung. 
Hieran schloß sich eine kurze Besprechung. Es sei Tatsache, 
daß manchem, ja sogar vielen durch ungehörige Zumutungen 
die Lust genommen werde, den Beruf als Schiffsoffizier aus- 
zuuben. Hieraus erkläre sich auch der Uimstand, daß sehr 
viele Schiffsoffiziere und auch Kapitäne, zumal wenn noch 
mangelhaftes Gehalt und schlechtes Unterkommen an Bord 
hinzukommen, stets danach streben, selbst bescheidene Stellungen 
am Lande zu bekommen. Man solle, wie es in dem Artikel 
der Seefahrt» verlangt werde, als Mitglied des Vereins wissen, 
wie man unwürdigen Zumutungen entgegenzutreten habe oder 
aber sie von vornherein unmöglich machen könne. Der Vor- 
sitzende teilte sodann mit, daß er mit zwei Mitgliedern des 
Vereins Gelegenheit gehabt habe, an einer Versammlung des 
Seeschiffervereins teilgunehmen, in welcher Hetr Dr. Kammann, 
ein Versicherungstechniker, versucht habe, Fragen über Un- 
klarheiten in dea Statuten der Versorgungskasse der Vereinigten 
Reedereien Hamburgs, welche aus der Versammlung heraus an 
ihn gestellt wurden, zu beantworten. 





Büchersaal. 


Die astronomische Bestimmung der geographischen Koor- 
dinaten, Von Regierungsrat Eugen Geleich, Direktor 
der k. k. Handels- und oautischen Akademie in Triest. 
Verlag von Franz Deuticke, Leipzig und Wien, 1904. 
Preis .4 5.—. 

Dieses Heft soll den angehenden Geographen mit den vor- 
züglichsten Methoden der Ortsbestimmung bekannt machen. 
Bei der Zusammenstellung desselben ist darauf gesehen worden, 
den Umfang möglichst einzuschränken, obov wichtige Methoden 
unberücksichtigt zu lasseu, und mit den,mathematischen Kennt- 
nissen so sparsam als möglich umzugehen. In letzterer Be- 
ziehung hat der Verfasser getrachtet, mit dem sphärischen 
Kosinussatz auszukummen. Probleme, welche zu langen, 
schwierigen Ableitungen führen, sind nicht aufgenommen 
worden. Im allgemeinen finden jene Methoden Raum, welche 
Beobachtungen mit dem Sextanten erforderlich machen. Doch 
wurde auch das Durchgangsinstrament und die Breiten- 
bestimmung Talcots mit Rücksicht anf deren Wichtigkeit bei 
der Ortsbestimmung in elementarer Weise behandelt. Von 
den neuesten Fortschritten der Photogrammetrie ist an ent- 
sprechender Stelle Erwähnung geschehen. 
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Verband Deutscher Seeschiffer- ‚Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer-Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck, 
(Geschäftsführender Verein. 7 
Stubbenhuk 18.) Verein 





Flensburger Seeschiffer 


Seeschiffer-Verein „Weser | in Flensburg. 


in Bremerhaven. 


Seeschiffer-Verein ,,Stettin« 
in Stettin, 





Seeschiffer-Verein 
in Danzig. 














Aufnahme des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg, ~ 
in den Verband Deutscher Seeschijffer-Vereine. 


Auf emer am 8. Oktober abgehaltenen außerordentlichen Mitgliederversammlung hat der Verein Deutscher Kapitio 
und Offiziere einstimmig. beschlossen, unserem Verbande beizutreten. Dieser Beschluß, der dem Verbandes durch eine warm- 
gehaltenes Schreiben und durch Übersendung des Statuts des zur Aufnahme augemeldeten Vereins mitgeteilt wurde, gab dem 
Vorstand des geschäftsführenden Vereins zu einer Sondersitzung Anlaß, um zu prüfen, ob der neue Verein die Bedingungen 
des § 2 Abs. 1 unseres Verbandsstatuts erfiille. Da diese Voraussetzung zutrifft, ist laut § 2 Abs. 2 unseres Statuts der Vere 
Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg, Mitglied des Verbandes Deutscher Seeschiffer-Vereine geworden. 

Wir heißen das neue Mitglied herzlich willkommen, denn wir erwarten von seiner Mitarbeit eine tatkräftige Unter- 
stützung unserer Bestrebungen. Wir hoffen, daß er mit uns bemüht sein wird, nicht nur die Interessen der Mitglieder des 
Verbandes sondern auch die allgemeinen Schiffahrtsinteressen zum Segen der ganzen deutschen Handelsmarine zu fördern und 
zu begünstigen. Durch den Beitritt des neuen Vereins ist der Verband seinem Ziel, — alle Seeleute, die zur Ausübung ihre 
Berufes eines staatlichen Befahigungsnachweises bedürfen, in einer Körperschaft zu vereinigen, — um einen großen Schr 
näher gerückt. Um im Rahmen unseres Verbandsstatuts die Kette schließen zu können, feblen jetzt nur noch wenige Glieder. 
Hoffentlich kommen sie angesichts des Beitritts unseres neuen Vereins zur richtigen Erkenntnis der Sachlage und erblickeo in 
dem Schritt des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg, nicht nur eine willkommene Nachricht 
sondern einen eınsten an ihr Solidaritätsgefühl gerichteten Appell. 


| 





An den Verband! Gestatten Sie mir, an einem Beispiel nachzuweisen. welchen Irrtümern der Wahruehmende 
eines Nebelschallsignals mit Rücksicht auf dessen Richtung unterworfen ist: Am 6, September 8 b a. m. befand ich mich 
ungefähr 20 Sm ab vom Cap de Fer im dichten Nebel; im Mittelmeer nach Ostasien bestimmt. Maschine Halbe Kraft asd 
langsam; Ausguck besetzt; Nebelsignale nach Vorschrift; Wind WSW 2. Wir hören einen langen Ton von einem Dample 
an St.-B. achterlicher als dwars (nach meiner Schätzung ca. 3 bis 4 Sm ab). II. Offizier uud Ausguck vernabmen den Te 
und sahen auch nach der Richtung des Schalls hin. Bei öfterem Wiederholen des Nebelsignals unserseits und vom anderen 
Dampfer kam ich zu der Ansicht, weil der Schall immer mehr von vorne kam, der Dampfer überhole uns. Tüt. Tüt — Als 
klar. Der Nebel weicht und unser angetuteter Dampfer befindet sich — au BB ungeführ 1 Sm ab und ist ein Gegenkommer! 

Zuerst wollte ıch es nicht glauben. da der Nebel aber in ca. 10 Minuten vollständig gewichen und kein anderes Schifl 
in der Nähe war, so blieb mir nur das Eingeständnis übrig, dal wir uns alle Drei ganz außerordentlich in der Schallncbtuog 


geet tates. Engen Gronmeyer, Führer D. »Artemisiac. 





Iu der am 21. Oktober abgehaltenen Sitzung des Vereins Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg werden die Herre 
Kapt. H. Ch. Schütt, D. »Offenbach« und H. Frerichs, D. »Lichtenfelse als Mitglieder aufgenommen. In Anbetracht der 
hohen Verdienste, die sich der verstorbene Geh. Rat Sartori um die ganze deutsche Seeschiffahrt erworben hat, ehrte der 
Verein in üblicher Weise das Andenken au den Toten, Der Vorsitzende gibt sodann die Aufoahme des Vereins Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine in den Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine bekannt, ebenso eine Einladung de 
Vereins Deutscher Ingenieure und Architekten zu einem am 30. Oktober in Aussicht genommenen Vortrag, den Herr Kapt. 2 © 
Mensing über »Erforschung von Ebbe und Fiut auf hohem Meere« im Patriotischen Gebäude halten wird. Der Ver 
befürwortete sodann, daß der Verband eine Eingabe an den Herrn Reichskanzler richten möge, in der ersuoht wird, die is 
Aussicht genommene erweiterte Fürsorgepflicht des Reeders gegenüber erkrankten Schiffsleuten auch den Schiffsführern za T@ 
werden zu lassen (siehe S. 493). — Hierauf beschäftigte sich der Verein auf Grund eines Kommissionsberichtes, den Kap 
Elson abstattete, mit dem Statut der »Versorgungskasse Vereinigter Reedereien a. G.« Da vorauszusehen ist, daß das Statt 
erst nach Jahren abgeändert werden wird, beschließt der Verein alle Beschlüsse zum Statut in Form einer Anregung det 
Versorgungskasse zur Erwägung für den Zeitpunkt einer Revision des Statuts zu unterbreiten. In diesem Sione wird beschloss: 
1) daß zur Teilnahme au Mitgliederversammlungen der Kasse außer Inhabern, Vorständen und Prokuristeo der Mitgliedsfirmen 
auch Vertreter der Versicherten mit Stimmenrecht berechtigt sein sollen; 2) daß die pensionsberechtigte Altersgrenze von 6 
auf 60 Jahre herabgesetzt werde; 3} daß die Altersgreoze der rentenempfangenden Waisen von 15 auf 18 Jahre erhöht werde 
— Nächste Sitzung am 28. Oktober. Tagesordnung: Weiterberatung über das Statut der Verena" 
Vereinigter Reedereien a. @. 
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daß heute das Schiff unter Aufsicht der Offiziere 

Auf dem Ausguck. lediglich durch Zöglinge eigener Erziehung in Be- 

x trieb gehalten wird. Von jedem Jahrgang Schiffs- 

Der soeben veröffentlichte Jahresbericht des | jungen bleibt eine Anzahl als Leichtmatrosen zur 
Deutschen Schulschiff- Vereins (D. S. V.), eine mit | Erziehung det Neuankömmlinge an Bord. Eine 
Geschick verfaßte Abhandlung, die der Mitglieder- | Maßnahme, die sowohl aus erzieherischen Gründen 
versammlung am 31. Oktober vorgelegt werden | wie auch zur Erleichterung der Unterbringung aus- 
wird, vergleicht den ersten mit dem zweiten Jahr- | gebildeter Jungen getroffen worden ist, da — wie 
gang der ausgebildeten Schiffsjungen. Er kommt | der Bericht mit Recht sagt — die in zwei Jahren 
zu dem Ergebnis, daß in seinem Gesamteindruck | an Bord ausgebildeten Leichtmatrosen sehr viel 
der zweite hinter dem ersten Jahrgang zurück- ! leichter in die große Zahl von Vollmatrosen der 
gestanden hat. Während im ersten Jahre fast kein | Handelsmarine einzufügen sind, als ‚die Schiffs- 
Abgang von Schiffsjungen zu verzeichnen war, haben | jungen in die kleinere der Leichtmatrosen. In der 
im zweiten Jahre bis zum Antritt der Winterreise | Aufnahme und Erziehung der Kadetten sind inso- 
13 Jungen von Bord entlassen werden müssen. Die | fern Änderungen vorgesehen, als die Kadetten nicht 
Gründe dieses auffallend starken Abganges sind | als solche, wie bisher, sondern als Schiffsjungen 




















sowohl in körperlicher Unbrauchbarkeit -- man- | angenommen, eingestellt und im ersten Jahre als 
gelnder Sehschärfe, Farbenblindheit und in einem | solche behandelt werden. Nach Ablauf dieser Zeit 
Falle chronischem Ohrenleiden — zu suchen, als | können, mit der Höchstzabl 15, solche Jungen in 


auch auf Nichtschwindelfreiheit oder auf persön- | die Kadettenabteilung aufgenommen werden, die 
liche Unlust an dem selbstgewählten Beruf zurück- | die Berechtigung zum einjährig-freiwilligen Militär- 
zuführen. Diese nicht zu übersehende Erfahrung | dienst haben; die Bereitwilligkeit der Eltern zum 
hat natürlich zu Überlegungen geführt, wie und ob | Tragen erhöhter Kosten natürlich vorausgesetzt. Wir 
man überhaupt solchen Erscheinungen vorbeugen | gestehen, daß uns dieser Modus sehr viel mehr als 
könne. Der geschäftsführende Ausschuß, dem diese | der bisherige zusagt, wonach bekanntlich von einer 
Beurteilung unterliegt, hat die Anforderungen an | Anzahl eingestellter junger Menschen ein Teil zur 
die körperliche Brauchbarkeit einzustellender Jungen | höheren, der andere zur unteren Karriere vorge- 
erhöht, ebenso das Mindestalter auf 14'/, Jahre und | bildet wurde. Da den Gründen unserer bisherigen 
zur Anmeldung den Nachweis verlangt, daß der | Gegnerschaft — Neid, Mißgunst der beiden Kate- 
Bewerber schwindelfrei ist. Recht zweckmäßige | gorien unter- und gegeneinander — durch diese 
Anordnungen, umsomehr, wenn berücksichtigt wird, | neue Einstellungsart zum Teil der Boden entzogen 
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wird, halten wir gleich dem Schulschiffsverein den 
Wunsch für berechtigt, daß es für die Kadetten 
genügen muß, wenn die gesetzlich vorgeschriebene 
24 monatige Fahrzeit als Vollmatrose auf dem Schul- 
schiff gemacht wird, um zum Steuermannsexamen 
zugelassen werden zu können. Es läßt sich dagegen 
ja einwenden, daß die jungen Leute, wenn sie ver- 
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pflichtet werden die Hälfte der Vollmatrosenzeit 
auf einem anderen Schiff zuzubringen, vor ein- 
seitiger Ausbildung bewahrt werden, also »Unter- 
schied kennen lernen« -- aber dabei ist auch zu 
berücksichtigen, daß die strittigen zwölf Monate 
in vielen Fällen wohl auf Dampfern abgefahren 
werden müssen. 





Unsiehtbare Feinde des Seemanns. 


Kapt. E. 


Die Ursache für die häufigen Nebel in dieser 
Gegend ist darin zu suchen, dal} dort das warme 
Wasser des Golfstroms bezw. seiner nordöstlichen 
Fortsetzung, des sog. Golfstrom - Drifts mit dem 


kalten Wasser der arktischen Strömung zusammen- | 
Das Wasser des kalten Tiefseestroms wird, 


trifft. 
wenn es gegen die Bänke anstößt, an die Ober- 
fiche getrieben; und sollte seine Temperatur 
niedriger sein als der Taupunkt der Luft, so ist 
Nebel das unvermeidliche Resultat. Es ist wohl 
anzunehmen, dal dem Zusammentreffen der beiden 
Strömungen die Entstehung der Neufundlank Bänke 
zuzuschreiben ist, weil die ungeheuren Kismassen, 
welche stets große Menge Steine, Erde und Kies 
mit: sich führen, von der arktischen Strömung in 
das warme Golfwasser geführt werden, dort auf- 
tauen und diese kompakten Massen ablagern. Die 
Tiefsee - Lotungen, welche von der englischen und 
amerikanischen Marine in der Umgebung der Bänke 
ausgeführt sind, scheinen diese Auffassung nicht 
zu bestätigen. Von Norden kommend nehmen die 
Tiefunterschiede allmählich ab, während nach Süden 
zu, nachden man die Bänke passiert hat, plötzlich 
große Wassertiefen gemessen sind. Das beweist, 
daß die débris, welche die Bänke gebildet haben, 
von Norden gekommen sein müssen. 


Jedem Seemann, der längere Zeit im Nord- 
Atlantik gefahren hat, werden wohl die großen 
Unterschiede der Wassertemperatur aufgefallen sein, 
welche man innerhalb verhältnismäßig kurzer Zeit 
in den Golfstromgegenden antrifft, und zwar nicht 
nur an der Grenze der Polarströmung. Es erklärt 
sich diese Eigentümlichkeit dadurch, daß beim Zu- 
sammentreffen der kalten und warmen Strömung 
diese sich in Streifen von abwechselnd kaltem und 
warmem Wasser spalten. Das sind natürlich die 
reinen Brutstätten für Nebel, Die Tatsache, dal 
Wasserströmungen von bedeutendem Temperatur- 
unterschiede nebeneinander fließen können, ist da- 
durch zu erklären, daß Wasser ein sehr schlechter 
Wärmeleiter ist. Die Verbreitung von Temperatur- 
veränderungen im Wasser geschieht vorzugsweise 
durch Flüssigkeitsströmungen, welche dadurch her- 
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il. 
vorgerufen werden, dal} Wasser wie andere Körper 
die Eigenschaft besitzt, sich einerseits durch Er- 
wärmung auszudebnen, also . spezifisch leichter, 
andererseits durch Abkühlung zusammenzuziehen, 
| also spezifisch schwerer zu werden. Wärmeres 
Wasser wird infolgedessen das Bestreben haben, an 
die Oberfläche zu steigen, während kältere Wasser- 
schiehten unter die wärmeren sinken. Bekanntlich 
spielt der Unterschied im spezifischen Gewicht, 
welcher selbstverständlich nicht nur durch die 
Temperatur, sondern auch durch den Salzgehalt in 
erster Linie beeinflußt wird, eine große Rolle in 
der Entstehung der Meeresströmungen. Wenn man 
Wasser in einem Gefäß von unten erwärmt, s 
wird es am Boden spezifisch leichter, steigt infolge- 
dessen in die Höhe, und läßt das kältere Wasser von 
der Oberfläche herabfließen. Dieses wird wieder 
erwärmt, und so erneuert sich der Vorgang, bis 
die Temperatur der ganzen Flüssigkeit bis zum 
Siedepunkt gestiegen ist. Geschieht di» Erwärmung 
dagegen von oben oder in seitlicher Richtung, 9 
bedarf es wohl keiner weiteren Erklärungen, dal 
Strömungen dann nicht stattfinden können, sondern 
eine Fortpfanzung der Wärme nur durch »Leitung: 
geschehen kann, die, wie vorher bemerkt, äußerst 
langsam ist. (Phys. Gesetz der Konvektion.) 

Es ist für den vorsichtigen Navigateur zweifel- 
los von großer Wichtigkeit. zu wissen, wann wahr- 
scheinlich Nebel zu erwarten ist, weil dann Di 
positiouen, die man für klares Wetter getroffen hat, 
eventuell umzuändern sind. Ganz besonders ist 
dies bei der Küstenklipperei der Fall, wo wan als 
dunn bei Zeiten eine genaue Abfahrt zu erbaltes 
sucht, indem man eventuell Landobjekte dichter 
ansteuert. Ferner wird man dafür sorgen, daß die 
Lotapparate klar sind, wenn möglich Deviation 
bestimmungen auf den bei etwaigem Eintreten des 
Nebels zu steuernden Kursen gemacht werden ete. 
In vielen Fällen wird man auch durch Extra-Auf- 
feuern versuchen, bei Zeiten seinen Bestimmung 
hafen zu erreichen, denn time is money nirgends 
so wie in der Dampfschiffahrt, und eine verloren 
Tide contra ca. 2 t Kohlen, richtig angewendel, 
sind mitunter ein glattes Rechenexempel das; 
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gunsten des Portemonaies des Reeders ganz ge- 
waltig zählt, 

Leider gibt es keine Mittel, um mit Sicherheit 
Nebel vorhersagen zu können: denn es ist eine 
alte Geschichte, daß die Wetterpropheten auf See, 
sowohl wie auf dem Lande mitunter die Rechnung 
ohne den Wirt, den alten Wetterdirektor Petrus, 
machen. Aber etwas ist immerhin besser als 
gärnichts, und «darum sollten auch vernünftige 
meteorologische Instrumente auf keinem gut ge- 
führten Schiffe fehlen. Zu diesen gehört auch das 
Psychrometer, vermittelst dessen es möglich 
ist, den Feuchtigkeitsgehalt der Luft annähernd zu 
ermitteln. Dasselbe besteht bekanntlich aus zwei 
genau übereinstimmenden neben einander aufge- 
hängten Thermometern, bei welchem die Kugel 
des einen mit Muselin umwickelt, und ein Docht 
daran befestigt ist, der in ein unmittelbar darunter 
stehendes Wassergefüß mit engem Hals geleitet 
wird, so daß die. Feuchtigkeit in dem Docht zur 
Kugel fortwährend emporsteigt. Zur Aufstellung 
des Psychrometers dient ein Jalousienkasten, welcher 
in einer drehbaren einen halben Cylinder dar- 
stellenden weiß lackierten Blechbeschirmung mit 
Dach und verdecktem Schornstein befestigt ist, 
wodurch das Instrument einerseits gegen Sonnen- 
strahlen und Regen vollständig geschützt wird, 
andererseits aber die Luft frei durchstreichen kann. 
Über der Mitte des Schorosteins ist ein Haken zum 
Aufhiingen angebracht, und ist der Aufhängungs- 
ort so zu wählen, daß nicht die Temperatur des 
Schiffs, sondern der äußern Luft zur Beobachtung 
gelangt, und dieser Ort auch dauernd beibehalten 
wird. Wo sich ein Kartenhaus auf der Brücke 
befindet. wird es sich meistens empfehlen, das 
Psychrometer am Vorende desselben anzubringen. 
Wenn möglich wird man selbstredend einen Beamten 
der Seewarte oder einen ihrer Agenturen konsul- 
tieren. Das Wasser, welches man zum Benetzen 
der Thermometer braucht, muß rein und weich 
sein, vorzugsweise nimmt man Regenwasser oder 
geschmolzenen Schnee dazu. Fällt die Temperatur 
in die Nähe des Gefrierpunktes, so ist die gewöhn- 
liche Art der Befeuchtung nicht mehr angängig. 
Man muß dann die Thermometerkugel in ein kleines 
Wassergefäß eintauchen lassen, dann das Gefäß ent- 
fernen und abwarten, bis die Temperatur ihren 
niedrigsten Stand erreicht hat. Wenn sich, bis 
dies eintritt, noch Eis auf dem Bezuge der Kugel 
bilden muß, so dauert diese Prozedur eine halbe 
Stunde und oft noch länger. So lange das feuchte 
Thermometer mit einer ganz dünnen Eisschicht be- 
deckt bleibt, ist es stets zur Ablesung fertig. Bei 
Temperaturen unter 15° kann man nicht mehr auf 
zuverlässige Angaben rechnen. 

Infolge der durch die Verdunstung des Wassers 
herbeigeführten Wärmeverbindung muß das feuchte 


Thermometer stots etwas niedriger stehen als das 
truckene. Je trockener die Luft ist, um so rascher 
muß die Verdunstung geschehen, uud um so größer 
wird die dadurch bewirkte Abkühlung sein. Das 
feuchte Thermometer kann daher nie- 
mals eine höhere Temperatur anzeigen 
als das trockiene. Sollte dies dennoch der 
Fall sein, so mul} die Beobachtung als verfehlt an- 
gesehen und angenommen werden, daß das feuchte 
Thermometer die Temperatur des zum Benetzen 
benutzten Wassers anzeigt, und nicht die Ver- 
dunstung. 

Man kann daher aus dem verschiedenen Stande 
des feuchten und des trockenen Thermometers den 
Feuchtigkeitsgehalt der Luft ableiten, und existiert 
zu diesem Zweck auch eine Formel, deren Kenntnis 
jedoch für den praktischen Seemann absolut keinen 
Wert hat, da die Bedingungen, unter denen das 
Psychrometer an Bord arbeitet, jede präzise Ge- 
nauigkeit ausschließen. Wer sich dafür interessiert, 
dem empfehle ich das Studium des Handbuchs der 
nautischen Instrumente, herausgegeben vom hydro- 
grapbischen Amt des Reichsmarineamts, welchen 
ich einige Angaben über das Instrument ent- 
nommen habe. 

Der praktische Wert, den das Instrument hat, 
besteht für uns darin, daß man bei annähernd 
gleichem Stande der beiden Thermometer annehmen 
darf, daß die Luft stark mit Feuchtigkeit gesättigt 
ist und den Taupunkt annähernd erreicht hat. Die 
Temperatur des feuchten Thermometers liegt zwischen 
dem Taupunkt und der des trockenen Thermometers. 
Ist die Luft ganz mit Feuchtigkeit gesättigt, so fallen 
alle drei zusammen. 

Man wird also aus dem Stande des Psychro- 
meters in Verbindung mit der Temperatur des 
Meerwassers, der Barometerablesung, der Wind- 
richtung, etwas gesundem Menschenverstand und 
praktischer Erfahrung die Wahrscheinlichkeit von 
Nebel oder feuchten Niederschlägen ableiten können. 
Das hat zweifellos einen so großen Wert, daß die 
ganz geringen Anschaffungskosten dieses Instru- 
ments (das trockne Thermometer muß man so wie 
so haben) dabei keine Rolle spielen. - 


Anm. des Verf. Die durch die Verdunstung 
herbeigeführte Wärmeverbindung am feuchten Thermo- 
meter ist dadurch zu erklären. daß zur Verdunstung 
der Feuchtigkeit eine Wärmeabgabe 
notwendig ist, die ein Fallen der Quecksilbersiiule 
zur Folge hat. Durch den Einfiuf der äußeren 
Lufttemperatur reguliert sich diese Wiirmeabgabe 
his das feuchte Thermometer einen bestimmten Stand 
der alsdann das Verhältnis der zur 

verbrauchten Wärmemenge zu 


henetzenden 


erreicht hat, 
Verdunstung der 


Wärme der Luft anzeigt. 
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Die Feststellung einer Tiefladelinie. *) 
I. 


——_-—. 


Die Bestrebungen, zur Sieberung der Schiffahrt den Tief- 
gang der Schiffe zu regeln, reichen viele Jahrhunderte zurück. 

Bei der Regelung dieser Frage haben sich von jeher 
soziale und wirtschaftliche Interessen gegenübergestanden. Vou 
den unmittelbar beteiligten Kreisen ist aber stets erkannt 
worden, daß die soziale und die wirtschaftliche Seite der Frage 
sich decken, daft durch die Berucksichtigung der wirtschaft- 
lichen und sozialen Bedürfnisse lediglich ihr eigenes Interesse 
gefördert wird. 

Eine Verschärfung des erwähnten Gegensatzes ist erst in 
neuerer Zeit entstanden. Es ist dies eine Folge des im ge- 
samten Erwerbsleben aller Kulturstaaten aufgetretenen Be- 
strebens, die soziale Frage gesetzlich zu regeln, 

Den Anstoli, den Tiefgang der Schiffe gesetzlich zu regeln, 
hat im Jahre 1872 in England Mr. Plimsoll mit seinem Buche: 
»Our seamen« gegeben. Mr. Plimsoll, ein Pbilantrop, hat wie 
die meisten der ihm folgenden Befürworter einer gesetzlichen 
Regelung des Tiefganges der Kauffahrteischiffe die Frage 
tediglich von der sozialen Seite betrachtet. Die Folge davon 
war, daft der erwähnte Gegensatz verschärft werden mußte. 

Obwohl man in England auf Grund der von Mr. Plimsoll 
ins Leben gerufenen Agitation eine Kommission: >The royal 
commission on uuseaworthy slips« einsetzte, welche die Frage 
bezüglich des Tiefgangs der Schiffe prüfen sollte, erreichte die 
Agitation, daß gesetzliche Bestimmungen erlassen wurden, ehe 
die Kommsssion ihr Urteil gefällt hatte. 

Nach zweijähriger angestrengter Tätigkeit, nachdem bereits 
gesetzliche Vorschriften erlassen waren, gelangte die Kom- 
mission zu folgendem Schlusse: 

»Man könne nur auf Grund eines Verhältnisses des 
eigentlichen zum Reserve-Deplacement zu einer Bestimmung 
der Ladelinie schreiten, sie säbe aber keine Möglichkeit, 
diigemeine Regeln aufzustellen. und müsse es für schädlich 
halten, solche durch Parlamentsakte zu bestimmen.« 


*) Anmerkung der Redaktion. Herr Kontre-Admiral Schmidt 
schickt uns seinen in Stockholm am 12. Juli 1903 auf der 
General-Versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
(8. T. 6.) vorgelesenen Vortrag über die Tiefladelinie sowie die 
sachlich gehaltene Entgegoung auf eine im »Schiffbau« an seiner 
Arbeitgeübten nichtsachlich gebaltene Kritik. Wegen des Umfanges 
beider Schriftstücke sind wir gezwungen, sie in zwei Nummern 
zu veröffentlichen; in dieser Nummer den Vortrag und in 
No. 45 die Anti-Kritik. Aus zweierlei Gründen haben wir dem 
Herro Admiral die »Hansa« für seine Auslassungen zur Ver- 
fügung gestellt. Einmal, weil unsere seit Jahren hier ver- 
tretene Anschauung über die Nachteile allzuvieler die Bewegungs- 
freiheit einengender Vorschriften für die Handelsmarine von 
einem boben wegen seiner Sachkunde in Schiffahrtskreisen 
hochgeschätzten Marineoffizier bekräftigt wird, ferner, um einem 
fachmitonischen Leserkreis Gelegenheit zu einem Urteil über 


den Grad der Stichhaltigkeit der an dem Vortrage geübten | 


Kritik zu geben. — Alte Herren, die auf den General- 
Versammlungen der 8. T.G. Vorträge balten, sind, wenn ihre 
Äußerungen in der Uffentlichkeit angegriffen werden, in einer 
recht prekären Lage. Ihre Vorträge, die später im Jahrbuch 
der 8.T.G. publiziert werden, dürfen wegen einer Abmachung 
des Vorstandes der 8.T.G. mit dem Verleger des Jahrbuches 
ia der Regel erst zwei Jahre nach dem Erscheinen des Buches 
au anderer Stelle reproduziert werden. Wird nun der Autor 
eines Vortrages in der Presse wegen der einen oder anderen 
aus dem Zusammenhang gerissenen Äußerung angegriffen, daon 
steht ihm wegen der erwähnten Abmachuog alsu nicht das 
Recht zu, seinen Vortrag abdrucken zu lassen, um den Lesern, 
die von den Angriffen Kenntnis genommen haben, Gelegenheit 
zu einem unparteiischen Urteil über »Für und Wider: zu 
geben. — Jo dieser sehr mißlichen Lage war bis heute Herr 


Zur Ansammlung weiteren Materials empfahl die Kommission 
die Eintragung der jeweiligen Freibordhöhe in das Journal. 
sobald das Schiff voll beladen war, und die Rapportierung d= 
selben an die Zolibehörde oder im Auslande an den Konsul. 


Die zunächst Aufang der 7Oer Jahre erlassenen geset:- 
lichen Vorschriften hatten sich ivzwischen als vollkommen 
illusorisch erwiesen. Trotz dieses Mißerfolges und trotzdem 
die Royal Commission klar ausgesprochen hatte, dal man nur 
auf Grund von Erfahrungen zu einer brauchbaren Tieflase- 
linie kommen künne, ist das englische Parlament nicht den 
Rate der Royal Commission, sondern dem Drängen der immer 
lebhafter gewordenen Agitation gefolgt und hat im Jahre 187 
die Plimsoll-Marke, die heutige Tiefladelinie gesetzlich eing- 
führt. Es ist daber nicht zu verwanders. daß auch diese 
Gesetz das Gegenteil von dem Beabsichtigten erreichte Eis 
Sicherheit war nicht geschaffen, die Folgen des Gesetze «- 
wiesen sich sogar direkt schädlich. 

Daß die Sicherheit nicht erreicht worden war, beware 
u. a. auch die Statistik der Seeunfälle. Es ist nicht ein Rüc- 
gang der gesuukenen und verschollenen Schiffe eingetreten 
sondern es ist in diesem Gesetze eine bedeutende Stenrernng 
dieser Unfälle io der englischen Handelsnarine auf dem Fale 
gefolgt, und zwar nicht nur eine absolute Steigerung. Sonden 
eine relative, im Verhältnis zum Gesamtschiffsbestand. Naslı 
der englischen Seeunfallstatistik ist die Zahl der gesunkenen, 
gestrandeten und verschollenen Schiffe am höchsten in dem 
der Einführung der Plimsoll-Marke folgenden Jahrzehnt. Ent 
mit der zweiten Halfte der SQer Jahre tritt ein Rückgang d= 
Prozentsatzes der Schiffsverluste ein. 

Der Rückgang der Schiffsverluste in England sen Mite 
der 80er Jahre kano daher mit der Einführung der Tieflade- 
linip dort in keinen ursächlichen Zusammenhang gebracht 
werden; er ist vielmehr, wie der gleiche Rückgang in Deutsch 
and und anderen Nationen ohne Tiefladelinie, eine Folge der 


Admiral Schmidt. Mehrere Leser der »Hansac, die obee 
Kenntnis des Vortrages die Kritik im »Schiffbau« gelesen 
batten, vermochteo sich nicht vorzustellen, daß Admiral Schmidt, 
den sie aus dem Deutschen Nautischen Verein und dem Ver 
band Deutscher Seeschiffer - Vereine als scharfen Beobachter 
kennen und schätzen gelernt hatten, Ungereimtheiten habe aus 
sprechen können, wie sie aus der Kritik im »Schiffbau« hervor- 
gehen. Wir sind überzeugt, sie werden ihre auf Grund der Äntü 
gefalite Meinung jetzt einer gründlichen Revision unterziehen. — 
Wenn Herr Admiral Schmidt in seinem Vortrage den Gedankes 
vertritt — und biergegen richtet sich zum Teil die Kritik — 
dan fediglich durch theoretisches Wissen eingegebene "Vor- 
schriften der praktischen Seefahrt in den meisten Fällen eber 
schädlich als nützlich sind, — dann stellt er sich auf einen 
Standpunkt, der von Reedern und Seeleuten ebenso unter 
schrieben werden wird, wie seine Auffassung, die ()uintesveas 
seines Vortrages, dal wir zu brauchbaren Normen für &8 


| Beladung der Schiffe our „an der Hand der Erfahrungen 


mit Hilfe der Wissenschaft" kommen können. Theorie und 
Praxis, nur wenn sie einander harmonisch ergänzen, werde 
Werke von dauerndem Wert zum Nutzen und Segen det 
Schiffabrt hervorbringen. Als typisches Beispiel mögen die 
Freibordregeln gelten, die der leider im Februar verstorbene 
Direktor Middendorf mit Unterstützung des ihm von der 


| See- Berufsgenossenschaft zugesandten Beobachtungsmaterial 


| als solcher gesprochen hätte. 
' Höhe bleiben 


deutscher Kapitäne ausgearbeitet bat. — Im Übrigen wire & 
vom Verfasser des Vortrages widersinnig, wenn er, wie ein 
der Kritik bebauptet wird, mit Geringschatzuag von der Theorie 
Ein Seeoffizier, will er anf de 
und Anspruch auf Beförderung in bebe 
Kommandostellen macben, mull sich heute in der Wissen! 
Theorie und Technik doch ganz gehörig umsehen, 


burs 
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Gesamtheit der Bestrebangen zu Gunsten der Schiffahrt seit 
jener Zeit. 

Diesen Rückgang verdanken England wie alle seefahrenden 
Nationen der Vervollkommnung des Schiffbaues und des 
Maschinenbaues, der Verbesserung des Leuchtfeuer- und Be- 
tonnungswesens, der Erforschung der Meeresverhältnisse, der 
Meeresströmungen, der atmosphärischen Störungen etc. 

Daß die Einführang der bisher gültigen Vorschriften über 
dic Tiefladelinie, dort wo dieselben zur Anwendung gelangen, 
einen Einfluß auf diesen Rückgang geübt hat, läßt sich also 
nicht nachweisen, eher könnte das Gegenteil bewiesen werden. 
Der Verlust vieler Schiffe, die Jahre lang mit einem größeren 
Tiefgange sicher gefahren waren, ist nachweisbar dadurch ent- 
standen, daß sie nach Einführung der Tiefladelinie die bis 
dabin mit Ladung vollgefüllten Räume nicht ausfüllen konnten, 
wodurch über der Ladung in dem betreffenden Decke ein 
ieerer Raum blieb, Hierdurch ist ein Übergehen der Ladung 
bei schwerem Wetter und der Verlust vieler Schiffe ver- 
ursacht worden. 

Der seit Mitte der SOer Jahre tatsächlich eingetretene 
Rückgang der Schiffsverluste ist aber um so bedeutender, wenn 
man bedenkt, daß er zusammenfällt mit der Vermehrung der 
Gefahren, die der Schiffahrt gerade in dieser Zeit durch die 
Vergrößerung des Schiffsverkebrs und die rapide Steigerung 
der Schiffsgeschwindigkeiten erwachsen sind. Dieser Rückgang 
ist auch um so bedeutender, wenn in Betracht gezogen wird, 
daß durch die Anzeigepflicht die Unfallstatistik heut viel voll- 
ständiger ist als früher. 


Von denen, welche in Deutschland auf die gesetzliche Ein- 
führung einer Tiefladelinie drängten, ist oun behauptet worden. 
daß ein großer Prozentsatz unserer Handelsschiffe durch Über- 
laden zugrunde gehe. Wenn dies richtig wäre, müßten die- 
jenigen Verluste, deren Ursache festgestellt ist — und das sind 
§0—90°/, aller unserer Schiffsverluste — hierfür einen Anhalt 
bieten. Tatsächlich weist die deutsche Unfallstatistik vieler 
Jahre nicht einen Fall auf. in dem der Verlust eines Schiffes 
auf Überladung zurückgeführt ist. Die Unfallstatistik ist hier- 
bei den Sprüchen der Seetimter gefolgt. Interessant ist nun zu 
erfahren, daß der Germanische Lloyd diejenigen Schiffsverluste, 
welche nach Annahme der Seeämter infolge von Überladung 
seit dem Jahre 1877, dem Jahre der Einrichtang der Seeämter, 
entstanden sein sollen, daraufhin geprüft hat, ob diese Annahme 
auch aufrecht zu erbalten sei, wenn auf jene Schiffe die heut 
in England gültigen Board of Trade-Regein zur Anwendung 
gekommen wären. Hierbei hat der Germanische Lloyd fest- 
gestellt, dal} von allen in Frage kommenden Schiffen nach den 
Board of Trade-Regeln nur eins sicher und ein weiteres wahr- 
scheinlich überladen gewesen ist. Alle übrigen Schiffe waren 
also nach den englischen Board of Trade-Regeln nicht über- 
laden. 

Von denjenigen, die die Einführung einer Tiefladelinie bei 
uns forderten, sind nun nicht die oben erwähnten Schiffs- 
verluste ins Treffen geführt, sondern auch alle diejenigen, 
welche oach den Sprüchen der Seeämter durch eine »zu schwere 
Ladung« verursacht worden sind. Übersehen ist hierbei worden, 
dafi schwere Ladung und Uberladung zwei ganz verschiedene 
Dinge sind. Die Bezeichnung »schwere Ladung« steht im 
Gegensatz zu »leichter Ladange. Schwere Ladung ist eine 
solche aus Erzen, Steinen oder dergleichen schweren, leichte 
Ladung eine solche aus Holz oder ähnlich }eichter Gütern, 
Wo ein Seeamt der Ansicht gewesen ist, oder die Vermutung 
hatte, daß ein Schiff wegen Überladung zugrunde gegangen 
ist, hat es dies stets in bestimmter Form zum Ausdruck ge- 
bracht. 

Ferner wurde in Deutschland die Bebauptung verbreitet, 
daß ein Vergleich der deutschen Statistik der deutschen See- 
unfälle mit der englischen sehr zu Ungensten Deutschlands 
ausfalle. Zur Beweisfiibrung wurden die Unfälle einzelner 


für Deutschland ungünstiger Jahre angeführt. Hieraus ist dann 
gefolgert worden. daß der Grund zu diesem ungünstigen Ver- 
hältoisse lediglich in dem Umstande gesucht werden müsse, 
daß Deutschland kein Tiefladegesetz habe. 

Der relative Durchschnitt der Schiffsverluste ist nun aber 
tatsächlich in beiden Ländern fast gleich. Der Gesamtdurch- 
schoitt der Schiffsverluste vom Jahre 1884 an, dem Jahre, 
von dem an in England ein Rückgang der Verluste nachzu- 
weisen ist, bis zum Jahre 1900 betrug im Verhältnis zum Ge- 
samtschiffsbestande für Segelschiffe: in England 3,2%/,, in 
Deutschland 3.6%,,; für Dampfer: in England 2.3%), in 
Deutschland 1.4%,. 

Ein eingehendes Studium der beiderseitigen Statistiken er- 
gibt, daß ein Vergleich sogar zu Gunsten Deutschlands aus- 
fällt; dieses ganz besonders, wenn man aus der Statistik er- 
sieht, daß ia beiden Ländern weit mehr als die Hälfte aller 
Verluste in den heimischen Gewässern, besonders in der 
Nordsee, erfolgt. 

Hierfür nur ein Beispiel. Im Statistik;zahre 1899/1900 
gingen 277 englische Schiffe verloren, und zwar 152 Segler 
und 125 Dampfer. Hiervon entfielen auf die inländische Fahrt 
-- die home trade — 165 und auf die gesamte ausländische 
Fahrt nar 112 Schiffe. — Zar home trade rechnet in England 
der Schiffsverkehr zwischen den Küsten des Vereinigten König- 
reichs, den Kanalinseln und der europäischen Festiandsküste 
von Elbe bis Brest. 

Daß die deutsche Schiffahrt unter diesen ungünstigen Ver- 
hältnissen der heimischen Gewässer mehr zu leiden hat als die 
englische, dürfte selbst einem Laien einleuchten. 

Bereits vor Jahren hatte auf Veranlassung der See- 
Berufsgenossenschaft der Germavische Lloyd Ermitteluogen 
über den Tiefgang unserer Seeschiffe angestellt und zwar 
unter Berücksichtigung der in England für die Tiefladelinie 
erlassenen Vorschriften. Diese Ermittelungen hatten ergeben, 
daß das englische Trefladegesetz sich nicht für alle deutschen 
Schiffstypen als Norm für die Behandlung bei der Beauf- 
sichtiguog des Tiefganges eignet. Es können einige Schiffs- 
typen oboe Gefahr tiefer beladen werden, während andere 
nicht so tief gehen dürfen. Bis zu welchem Maße aber Ab- 
weichungen von dem englischen Gesetze zulässig oder geboten 
siod, war die See-Berufsgenossenschaft damals voch nicht in 
der Lage anzugeben, weil ihr noch zu wenig Material vorge- 
legen hatte, obwohl ihre Ermittelungen bereits auf 263 Dampfer 
mit einem Gesamttonnengebalt von 559 504 Registertonnen sich 
erstreckt hatten. 

Als Beweis dafür, daß einige unserer Schilfstypen bei 
Einführung einer Tiefladelinie ohne Gefahr tiefer beladen werden 
können, kann folgende Tatsache dienen. Die Hamburg-Amerika 
Linie hat auf Grund der ihr vom Germanischeo Lloyd vor 
Jahren mit Hilfe der Erfahrungen errechneten Tiefladelinie 
sämtliche Dampfer der P-Klasse tiefer geladen als sie dies 
vorher getan hatte, ohne daß einem dieser Dampfer seitdem 
ein Unfali deshalb zugestoßen. 

Wie diese Reederei würde gewiß noch manche andere 
nach Eivführung einer Tiefladelinie die Laderäume vieler 
Schiffe weit mehr ausnützen können. 

Aus dem bisher Gesagten ergibt sich: 

1. England hat, trotz seiner bald 30 jährigen Regelung des 
Tiefganges seiner Handelsschiffe in Bezug auf größere Sicher- 
heit der Schiffahrt uns gegenüber nichts gewonnen. 

2, Die für eine sofortige Einführung einer gesetzlichen 
Tiefladelinie ins Feld geführten Argumente konnten nicht für 
so stichhaltig anerkannt werden, um ein übereiltes Vorgehen 
zu rechtfertigen. 

3. Ein übereiltes Vorgehen, d. b. die sofortige Einführung 
einer Tiefladelinie, welche entweder in der Annahme der heut 
in England gültigen Board of Trade - Regeln bestanden hätte, 
oder im wesentlichen auf theoretischen Berechnungen aufge- 
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baut werden konnte, würde einerseits unsere Handelsschiffahrt 
wirtschaftlich geschädigt, und andrerseits, was noch wesent- 
licher ist, für verschiedene Schiffstypen eine direkte Gefährdung 
bedeuten, eine Steigerung der Schiffsverluste herbeigeführt 
haben, 

4. Die gegen unsere Keederei erhobenen Beschuldigungen 
sind nicht gerechtfertigt. 

Ebe daher nicht bessere Vorschriften für das Beladen von 
Schiffen erlassen werden konnten, als sie die Engländer heute 
haben, konnte dem im übrigen als notwendig erkannten Ziele, 
die Gefahren, welche der Schiffahrt durch Uberladen und 
falsches Beiaden der Schiffe erwachsen, auf das geringste Mal 
zu beschränken, nicht näher gekommen werden. 


Zu weiterer Beweisführung dieser Behauptung sei mir ge- 
stattet, noch folgendes auszuführen. Wie bekannt, ist ein Schiff 
‘als überladen anzusehen, wenn sein über Wasser gelegener 
Teil, das Reservedeplacement, zu klein ist im Verhälnis zum 
eingetauchten Teile, dem eigentlichen Deplacement. Um das 
Überladen eines Schiffes zu verbiodern, sind Formeln, Tabellen 
berechnet, auf denen man die gesetzlichen Vorschriften aufge- 
baut hat. Das Reservedeplacement kann naturgemäl für 
Schiffe, welche auf Binoengewässern, auf Watten oder nahe 
an der Küste verkehren, kleiner sein, als für solche, die für 
transatlantische Fahrten bestimmt sind. Für diese letzteren 
spielen auch Jahreszeit und Gegend eine Rolle. Demgemiil 
ist bei der gesetzlichen Regelung der Tiefladelinie auch Rück- 
sicht genommen auf Winter- und Sommer-Fahrt, sowie auf 
den Salzgehalt des Wassers. 

Bei Berechnung der Formeln ist mau ursprünglich von 
der Raumtiefe ausgegangen, dann hat man die Mittschiffs- 
balkenlänge zugrunde gelegt, dann hat man den Rauminhait 
über Wasser mit dem Registertonnengehalt verglichen, und 
schließlich hat man besondere Tabellen aufgestellt, die nach 
dem Verhältnis der Schiffsdimensionen zu einander eine be- 
stiminte Hohe des Freibords vorschreiben. 

So sind im Laufe der Zeit folgende Kegeln entstanden: 

1. Lioyd’s alte Regel, 

2. die sogenannten Barnaby-Regelo, 

3. die Mietzlaff'sche Methode, 

4. die Martell’sche Methode, 

5. die Freibordregeln der [ostitution of Naval Architects, 
6. die Freibordregel des Lloyd's Register, 

7. die Freibordregel des Board of Trade. 

D’ese Regeln, von denen noch verschiedene zur Anwendung 
gelangen, weichen mehr oder minder von einander ab und 
widersprechen sich zum Teil. 

Man kann behaupten, dali das ganze heutige System der 
Freibordbestimmunges tatsächlıch zu grolen Widerspriichen 
führt. 

Zur Zeit der Segelschiffahrt und zu Begion der Dampf- 
schiffahrt, als die Schiffe in ihren Formen sich noch mehr 
oder weniger ähnelten, traten diese Widersprüche nicht so 
zutage; mit der Entwickelung des Schiffbaues der letzten 
Dezennien sind jedoch so viele nene Schiffstypen mit gegen 
früher ganz veränderten Größenverhältnissen und Formen ent- 
standen, dali die Widersprüche der Freibordbestimmungen 
immer schärfer hervorgetreten sind. 

Die Folge hiervon war, daß die auf diese Regeln aufge- 
bauten gesetzlichen Vorschriften dort, wo sie bestanden, fort- 
gesetzt geändert werden mußten. Die Vorschriften verfehlten 
nicht nur ihren Zweck, indem sie die gewünschte Sicherheit 
nicht gewährten, sondern erwiesen sich, wie erwähnt, als direkt 
schädlich. Es ist dies die natürliche Folge gesetzlicher Vor- 
schriften, die lediglich oder im wesentlichen auf Theorte be- 
ruben und die tatsächlichen Verbältnisse, die Praxis, nicht ge- 
nügend berücksichtigen. 

Auf die Seefahigkeit eines Schiffes übt eine Reihe von 
Faktoren Einflüsse aus, die sich in Formeln und Tabellen nicht 
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einzwängen lassen, Zu diesen Faktoren gehören iv erster 
Reihe die Art der Ladung, ob dieselbe aus schweren ode: 
leichten Gütern oder aus beiden gemicht besteht, wie di 
ladung gestaut wird, ob Decksladung genommen wird, oder 
nicht; fernere Faktoren dieser Art sind die Formen, welch 
das Schiff unter Wasser hat, die Fläche, welche es dem Wird 
und den Wellen bietet, seine Stabilität, die Einflüsse de 
Witterung u. a. mehr, 

Wie wenig ein auf Theorie aufgebautes Trefladegesetz di 
gewünschte Sicherheit zu bieten im stande ist, dürfte cin- 
leuchten, wenn man berücksichtigt, dali ein Schiff mit leichter 
Ladung so hoch beladen werden kaun, daß es hierdurch vol- 
kommen unseefähig geworden, beim ersten schweren Wette 
zugrunde gehen muß, ohne dal) es den gesetzmäßig zulässige 
Tiefgaug erreicht hatte; ebenso kann ein Schiff durch untiet- 
tige Stauung schwerer oder gemischter Ladung unseeiahie 
werden, ohne den ihm erlaubten Tiefgang zu haben. Des 
schlagendsten Beweis hierfür bieten die im Bericht der ic 
Jahre 1894 abgebaltenen 23. Generalversammlung des Inter- 
nationalen Versicherungs - Verbandes mitgeteilten Ursachen der 
Verluste von Getreidedampfern. 

In den Monaten November und Dezember 1893 gingen % 
im März 1804 1 weiterer Getreidedampfer in der Fahrt wm 
schwarzen Meere ete. nach England und dem Kontinent verlare: 
Es handelte sich um einen norwegischen, einen griechischer. 
im übrigen um englische Dampfer. Die in England ange 
stellten amtlichen Untersuchungen haben ergeben : 

Die seetüchtige Beschaffenheit der verunglückten Damper 
hatte nichts zu wünschen übrig gelassen. 

Die englischen Freibordregeln waren bei allen Schiffe 
strikte befolgt. Es hatte keine Überladung stattgefunden. 

Inbezug auf die Stauung der Laduug lagen die Verhilt- 
nisse hingegen außerordentlich ungünstig. Hierüber sind ıs 
dem erwähnten Berichte die amtlıchen Feststellungen aus- 
führlich mitgeteilt. Diese hier wiederzugeben würde zu weit 


führen. Allen, die sich für diese Frage interessieren, kaso 
ivh ein Nachlesen dieser amtlichen Berichte nur dcrisgend 
empfehlen. 


Von verschollenen Schiffen wird oft in der Presse, wie in 
Parlamenten behauptet, die Mehrzahl von ihnen sei sicher 
wegen Überladung zugrunde gegangen. Von den eben erwähnten 
10 Getreidedampfern siod 7 verschollen und 3 von der Be 
Satzung verlassen worden, ohne dali einer derselben überladen 
gewesen ist, Dasselbe Ergebnis liefero die amtlichen Unter- 
suchungen bezüglich der verschollenen Schiffe im allgemeiner, 
soweit bei diesen Schiffen eine Feststellung möglich geweseo 
ist, Der Mehrzahl nach befinden sich unter den verschollen 
Schiffen Koblenschiffe und solche, die in Ballast gefahren 
waren, Von Ersteren wird infolge der Explosionsgefahr ihrer 
Ladung manches Schiff, wenn nicht die Mehrzahl derselbes, 
verbrannt sein. Bezüglich letzterer ergibt ein Studium der 
amtlichen Untersuchungen, dali die größte Gefahr für ein Se 
schiff. wie jeder Fachmann weiß, in zu geringer Belastung 
besteht. Unter den Totalverlusten uehmen die leeren Schiffe. 
die Schiffe, die in Ballast gefahren sind, die erste Stelle ein. 
Wenn trotzdem zunächst und heut noch in erster Rzihe ee 
Tiefladelinie gefordert wird, so liegt hierin der Beweis, vo 
welcher geringen Bachkenotnis die diesbezügliche Agitation ge 
leitet worden ist und weiter geleitet wird. Die berechtigter 
Forderung einer Mindestladelinie läßt sich für agitatorische 
Zwecke nicht verwerten, für diese Forderung kann die Gewion- 
sucht der Reeder nicht als Vorwand benutzt werden. 

Die deutsche Reederei hat viele Jahre den Vorwurf über 
sich ergehen lassen, aus Gewinnsucht Gegnerin eines Tieflade 
gesetzes zu sein. Sie hat es getan, in der richtigen Erkenntuis, 
dali eine Tiefladelinie, welche auf die verschiedenen Schifß- 
typen und die in Betracht kommenden Verhältnisse, safe 
praktischen Erfahrungen nicht die gebührende Rücksicht ninint 
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ihren Zweck verfehlt, der Schiffahrt die gewünschte Sicherheit 
nicht schaffen würde. 

Um zu einer den Zweck erfüllenden Regelung der Be- 
ladung der Handelsschiffe zu gelangen, sind in Deutschland 
die interessierten Kreise, ungeachtet aller wohlgemeinten wie 
böswilligen Angriffe, Schritt für Schritt vorgegangen. 

Zunächst hatten die Vorschriften des Germanischen Lloyd 
für einzelne Schiffstypen auf den Freibord bezüglich Be- 
stimmungen, und die Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft 
haben bereits vor Jabren für Schnell-, Post- und Passagier- 
Dampfer bestimmte Freibordaunahmen erhalten. Diese Regelung 
war obne schädliche Wirkungen und obne die Sicherheit zu 
gefährden zu erreichen, weil bei diesen Dampfern die Höhe 
eines genügenden Freibords sich schon von selbst aus der 
Anzahl der Decks, die als Wohn- und Gesellschaftsräume 
dienen, und die mit Seitenfenstero versehen sind, ergibt. und 
weil bei diesen Dampfern durch die Schotteneinteilung die 
Schwimmfähigkeit schon an sich eine erhöhte ist. 

Um auch für die vielen verschiedenen heute vorhandenen 
Arten von Frachtschiffen zu einer Regelung des erforderlichen 
und des nicht zu überschreitenden Tiefganges zu gelangen, hat 
dann die See - Berafsgenosseusebaft im Jahre 1900) infolge der 
ihr übertragenen Aufsicht über den Tiefgaug der Seeschiffe 
folgende Bestimmung erlassen: 

»Zur Durchführung dieser Aufsicht bat jeder Reeder 
zu veranlassen, daß auf jeder Reise außerhalb der kleinen 
Küstenfahrt und Wattfahrt der Tiefgang eines jeden seiner 
Schiffe (Fischerei-, Bergungs- und Flulfahrzeuge sowie 
Schleppdampfer ausgenommen) beim Ausgange aus dem- 
jenigen Hafen, in welchem es voraussichtlich den größten 
Tiefgang auf der betreffenden Reise erreicht, am" Vorder- 
und Hintersteven des Schiffes ermittelt, im Journal ver- 
inerkt und ohne Verzug der Berufsgenossenschaft Angezeigt 
werde, unter Hinzuftigung etwaiger, für die Beurteilung des 
Tiefganges zweckdienlicher Bemerkungen über Art und Be- 
schaffenheit der Ladung und deren Stauung. Diese Anzeige 
hat der Reeder dem für den Heimatshafen seines Fahr- 
zouges zuständigen Sektionsvorstande zu erstatten. Wird 
auf der betreffenden Reise in einem späteren Hafen der 
aufgegebene Tiefgang überschritten, so ist entsprechend 
weitere Anzeige zu machen.« 

Es folgen dann noch Bestimmungen über die Kontrolle 
der Anzeigen, Einsendung des Materials an den Genossenschafts- 
vorstaod und Prüfung des Materials durch sachterständige Berater: 

Es ist also bei uns der Weg beschritten worden, den 
seiner Zeit die in England eingesetzte »Royal Commission on 
unseawortby Ships« vorgeschlagen hat. Hierdurch ist das für 
eine sachgemäßs Regelung der Tiefladeliniefrage erforderliche 
Material gesammelt worden. 

Der Germanische Lloyd bat nun auf Grund dieses Materials, 
im Anschluß ap seine früheren diesbezüglichen Ermittelungen: 
vor kurzen Regeln aufgestellt, und es ist zu hoffen, dal wir 
bald, wahrscheinlich noch in diesem Jahre, zu brauchbaren 
Normen für die Beladung unserer Seeschiffe gelangen werden. 
Ich bedauere diese Regeln hier nicht mitteilen zu können, da 
sie augenblicklich *) noch nicht amtlich anerkannt sind. 

Wäre Deutschland dem Beispiele Englands gefolgt, uad 
hätte es sich zu einer übereilten Regelung der Tiefladelinie- 
frage verleiten lassen, so würde die deutsche Seeschiffahrt 
nicht nur wirtschaftlich geführdet worden sein, sondern sie 
würde sicher auch eine größere Zabl von Schiffsverlusten zu 
beklagen haben. Der deutsche Schiffbau würde sıch außerdem 
nicht auf die Höhe haben emporarbeiten können, heute die 
besten und seetüchtigsten Schiffe der Welt zu liefern. 

Mit der Tiefladeliniefrage ist häufig die der Klassifizierung 
and der Versicherung der Schiffe in Zusammenhang gebracht 
worden. Richtig ist gewiß. dab manches Schiff zu Grunde ge- 


*) Zur Zeit der Niederschrift. 
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gangen ist, weil es mit einer der Stärke seiner Verbäode pp. 
nicht entsprechenden. zu schweren Ladung befrachtet, weil es 
leichtfertig klassifiziert gewesen ist. Ganz aus der Welt wird 
sich dieser Übelstand nicht schaffen lassen. Wandel könnte 
aber in dieser Beziehung geschaffen werden, wenn diejenigen 
Schiffe, die von eiser oicht allgemein Vertrauen besitzenden 
Klassifikationsgesellschaft leichtfertig klassifiziert sind, höhere 
Versicherungsprämien zahlen müßten. 

Die Reeder etc. würden die Folgen hiervon bald empfinden 
und sich nur von solchen Gesellschaften klassifizieren lassen 
die ihres Amtes gewissenhaft walten. 

In gleicher Weise wird gera mit der Tiefladeliniefrage 
die des Alters der Seeschiffe behandelt. Wiederholt ist die 
Forderung gestellt worden, daß Schiffen von einem Alter über 
30 Jahren Fahrten über See nicht mehr gestattet werden 
dürften. Wie in allen Schiffahrtsangelegenheiten, wird uns 
auch England hierin als das Musterland hingestellt. Dal wir 
von England in bezug auf Seeschiffabr: viel gelernt haben, 
will ich nicht bestreiten ; energisch Einspruch muß ich aber 
erheben gegen die Behauptung, daß die englischen Schiffe die 
größte Sicherheit bieten. 

Es sei mir gestattet, bezüglich des Alters der Schiffe 
einige Vergleichszahlen anzuführen. In der Statistik des 
Deutschen Reiches, »Neue Folge, Band 137 Abt. 1, die See- 
schiffahrt im Jahre 1900« — (ich wähle dieses Jahr, weil mir 
augenblicklich zum Vergleich englisches Material nur aus diesem 
Jabr zur Verfügung steht) — ist auf Seite 30 eine Zusammer- 
stellung des Alters unserer sämtlichen Schiffe enthalten, deren 
Bruttoraumgehalt 5) ebm = 17,65 t R. übersteigt. Demnach 
hatten wir am 1. Januar 1001 Segelschiffe: 2270, davon über 
3% Jahre alt 572, also etwas mehr als der 4. Teil und Dampfer: 
1390, davon über 30 Jabre alt 53, also etwas mehr als der 
26. Teil. Mithin im Ganzen 3660 Schiffe, von denen 625 
über 30 Jahre alt waren. Dieses ist ungefähr der 6. Teil des 
Gesamtschiffsbestandes. Leider, habe ich keine Tabelle, in der 
das Alter sämtlicher englischen Schiffe angegeben ist; ein recht 
' wertvolles und dem Zwecke entsprechendes Material bietet aber 
die Veröffentlichung: »Abstracts of the Returos made to the 
Board of Trade of Shipping Casualties 1901«. Hierin befindet 
sich ome Zusammenstellung aller Unglücksfälle, einschließlich 
der Totalverluste, welche Schiffen zugestoßen sind in der Nahe 
der Küste des Vereinigten Königreiches während des Statistik- 
jahres 1899/1900, oder welche in derselben Zeit angemeldet 
sind, als zugestoßen englischen Fahrzeugen anberhalb, oder 
britischen und fremden Fahrzeugen an oder in der Nähe der 
Küste britischer überseeischer Besitzungen. In dieser Zusanımen- 
stellung ist auch das Alter der Schiffe, soweit es bekannt war, 
angegeben. 

Aufgeführt sind im Gauzen 1031 Schiffe, denen in dem 
angegebenen Statistikjahre und in dem bezeichneten Gebiete 





Unglücksfälle zugestoßen sind. Die betroffenen Schiffe ver- 
teilen sich dem Alter und den Nationen nach wie folgt: 
insgesamt hiervon ee 
Schitte: englisch: a — 
gehörig: 
Neu bis 1 Jahr 53 53 — _ 
2 4 10 » 224 206 a 13 
ll» 2s 25H 230 3 14 
21 + BD » 165 140) 1 15 
31 » 40 » 126 10% 4 13 
il» WW » ny) 32 - 5 
Alo» GO >» vi Ir 
6 > TW a 5 = _ 
Tl » Su > 3 u — a 
SI» WW l 1 — 
91 2 100 > 1 j _ = 
unbekannt: 140 136 = 1 
Aiso in Summa: 1031 D4 13 Hid 
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Diese aus englischem statistischen Material angefertigte 
Zusammenstellung liefert den Beweis, dali das Verhältnis der 
über 30 Jahre alten Schiffe zum Gesamtschiffsbestande in 
England durchaus nicht niedriger ist als bei uns oder anderen 
Nationen. Lassen wir in dieser Zusammenstellung die Schiffe, 
deren Alter unbekannt ist, ganz außer Betracht, so finden wir, 
daß von den englischen Schiffen, denen ein Unfall in dem 
Jahre zugestofien, 647 uuter und 171 Schiffe über 30 Jahre 
alt waren. Letztere Zahl beträgt aber mehr als */, der in 
Betracht kommenden Schiffe. Der Prozentsatz der über 30 
Jabre alten Schiffe wird aber wahrscheinlich ein bedeutend 
größerer sein; der Schluß, daß unter den 136 englischen 
Schiffen, deren Alter, wie oben angegeben, unbekannt ist, der 
größte Teil sich eines höheren als 30 jährigen Alters erfreute, 
dürfte kein gewagter sein. 


Die Zusammenstellung ließe noch manche Schlüsse zu; 
unter anderen jedenfalls den, daß wenn einem Schiff in einem 
Alter von 91—100 Jahren ein Unfall zustößt, dasselbe min- 
destens 60 Jabre zur See gefahren ist, nachdem es das Alter 
von 30 Jahren überschritten hatte, Das betreffende Schiff 
war 92 Jahre alt und kollidierte mit einem anderen Schiffe. 
Weitere Betrachtungen an die Forderung zu knüpfen, Schiffe 
im Alter von über 30 Jahren von der Seefahrt auszuschließen, 
dürfte sich bier in der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
erübrigen. Ich habe diese, eigentlich mit dem mir gestellten 
Thema nicht zusammenhängende Frage hier nur berührt, um 
auch an diesem Beispiele zu zeigen, zu welchen unglaublichen 
Ansprüchen Laien sich versteigen, um entweder in guter Ab- 
sicht humanen Zwecken zu dienen, oder um in böswilliger 
Absicht die öffentliche Meinung irre zu führen, indem sie, wie 
hier den Nachweis zu liefern suchen, daß den Arbeitgebern, 
den Reedern, das Leben der Arbeitnehmer, der Seeleute, 
nichts gelte. 

' Wer die Geschichte der Seefahrt kennt, ja wer die See- 
fahrt noch vor 30—40 Jahrenans eigener Erfahrung kennen 
gelernt bat und diese mit der heutigen vergleicht, muß zu- 
geben, daß es nie eine Zeit gegeben bat, in der eine derartige 
Fürsorge für die Seeleute obgewaltet hat, wie heutzutage. 

Um zum Thema zurückzukehren, möchte ich noch zum 
Schlusse bemerken, daß die Gefahr, welche der Schiffahrt aus 
dem Üherladen und falschen Beladen der Schiffe erwächst, 
selbst durch die besten gesetzlichen Vorschriften wohl ver- 
mindert, aber nie gänzlich beseitigt werden kann. Nur Menschen 
sind es, in deren Hände die Ausführung, die Befolgung der 
Vorschriften gelegt ist. Je mehr Fesseln diesen aber augelegt 
werden, desto unselbständiger werden sie, In Betracht zu 
ziehen bleibt bei der Seeschiffahrt stets, dal} den elementaren 
Gewalten Werke, von Menschen Hand gefertigt und von 
Menschen Hand geführt, nicht immer mit Erfolg Widerstand 
leisten können. Die größte Sicherheit für die Seeschiffahrt 
wird wie von Alters her auch in der Zukunft in der Tüchtig- 
keit des Personals beruhen. 

In dem Bestreben der Neuzeit Alles und Jedes in gesetz- 
liche Vorschriften zu zwiingen, unter staatliche Kontrolle zu 
stellen, erblicke ich für die Seeschiffabrt eine ernste Gefahr. 

Die freie See verlangt voo denen, die sie beherrschen 
wollen, einen freien ungetrübten Blick, Enschlossenheit, Geistes- 
gegenwart und schnelles Handelo. Diese Eigenschaften müssen 
aber verktimmern, weon der Staat den Schiffsführern die Ver- 
antwortung für ihr Tun und Handeln nimmt, und wenn ihnen 
durch eine Unzahl von Bestimmungen die Freiheit des Handelns 
erschwert oder gar genommen wird. Dieses geschieht aber 
durch Vorschriften, die ihr Entstehen verdanken lediglich der 
blassen Theorie, dem Humanitätsdusel oder einer Parteizwecken 
dienenden Agitation. 

Hiermit stimmt auch ein Urteil überein, welches ein eng- 
lischer Parlamentsausschuß vor zwei Jahren abgegeben hat. 
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Dieser Parlamentsausschuß war eingesetzt, um die bei ver- 
schiedenen Staaten gebräuchlichen Verfahren der staatlichen 
Unterstützung von Dampfschiffahrtsgesellschaften zu unter 
suchen und ihren Einfluß auf den britischen Handel festzu- 
stellen. Dieser Parlamentsausschuß war zusammengesetzt aus 
Regierungsvertretern und schiffahrtskundigen Personen. In 
dem Berichte seiner Verbaudlungen nimmt die deutsche Schifi- 
fahrt einen breiten Raum ein. 

Das für meine eben ausgesprochene Behauptung in Betracht 
kommende Urteil laatet: 

»Der deutsche Seehandel verdankt seinen Aufschwung 
nicht so sehr den Subventionen, als in hohem Maße der Streb- 
sarnkeit und guten Leitung, der Tüchtigkeit des Personals und 
Materials, sowie der Riibrigkeit und Anpassung an die Be- 
dürfnisse des überseeischen Handels auf Seiten der deutsches 
Industriellen. In England dagegen habe der vorhandene Über- 
reichtum an einengenden Vorschriften des Board of Trade 
keinen fördernden, sondern einen hemmenden Einflal auf ¢x 
Handelsinaring ausgeübt.« 

Seitdem sind wir in Deutschland eifrig bestrebt gewesen. 
unseren euglischen Vettern in Bezug auf Überreichtum an ein- 
engenden, die Handelsschiffahrt hemmenden Vorschriften nieht 
nur gleichzukommen, sondern sie noch zu übertreffen. 

Es könnte mir nun der Vorwurf gemacht werden, daB ich 
mich in meinen Ausführungen widersprochen babe, indem ich 
wohl die Notwendigkeit anerkenne, daß wir bezüglich der Be- 
ladung, auch des Tiefganges der Schiffe zu Normen kommen, 
aber andererseits den Nachweis geführt habe, dal ein Tief- 
ladegesetz schädlich sei. 

Dieser Widerspruch ist nur ein scheinbarer. 

Schädlich muß m. E. ein Tiefladegesetz wirken, weiche 
wie ich angegeben habe, im wesentlichen auf Theorie aufge- 
baut, welches also falsch ist; ein Gegoer bin ich ferner vw 


_ gesetzlichen Vorschriften, welche derart in den Betrieb ein- 
' greifen und die eine staatliche Bevormundung der Betriets- 


leiter, wie des Betriebspersonals in dem Maße veranlassen. dai 
der Betrieb sich nicht frei entwickeln kann, sondern gehemmt 
werden muß, Dieses würde z. B. geschehen, wenn bei der 
Regelung der Tiefladeliniefrage eine Reihe gesetzlicher Vor- 
schriften entständen, die eine derartige staatliche Bevormundang 
verlangten, 

Bis vor kurzem bat sich die Seeschiffahrt frei entwickel. 
Würde sie das weiter tun können, bin ich überzeugt, daß alles 
ihren Bedürfnissen, auch in sozialer Beziehung, am sicherstzo 
und besten Rechnung getragen werden würde. Wie stets, 
wenn neue Schiffsformen entstanden sied, sich erst beim Ge- 
brauche derselben herausgestellt hat, ob sie den Anforderunges 
genügen, und wie sie behandelt werden wollen, — jedes Schifi 
ist ein Individuum — so erfordero gerade die Schiffe der Neu- 
zeit mit ihren gegen früber ganz veränderten Formen und 
Grölenverhältnissen das Sammeln von Erfahrungen. 

Würde die Technik, die Theorie in dieser Beziehung alles 
leisten können, so würden nicht zu allen Zeiten auch Schiffe 
entstanden sein, die sich bei der Verwendung als den Aa- 
forderungen nicht entsprechend, als seeunfähig erwiesen habe. 
Daß bei dem Sammeln von Erfahrungen jetzt wie ebemais 
Ungliicksfalle vorkommen, dal man oft erst, wie das Sprich- 
wort sagt, durch Schaden klug wird, liegt in der Natur der 
Sache. 

Für notwendig balte ich, daß wir zu Normen für die Be 
ladung der Schiffe kommen, d. b. daß für die vorhandenes 
Schiffstypen an der Hand der Erfahrungen nut Hilfe der 
Wissenschaft festgestellt wird, nicht nur wie tief, sondern auch 
wie gering dieselben beladen werden können, oder beladen 
werden müssen, und wie die gestattete Ladung zu stauen ist. 
Das Ergebnis dieser Feststellungen muß in erster Reihe geistiges 
Eigentum der Schiffsführer werden. Die baldige Regeladit Wer 
Tiefladeliniefrage halte ich ferner deshalb, fürssrforderlich, wed 
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die öffentliche Meinuog und mit tbr ein großer Teil des see- 
fahrenden Publikums irregeführt und beunruhigt worden ist. 
Diese Beunruhigung schädigt das notwendige Vertrauen zu 
Reedern wie Schiffsfubrern und gefährdet die Disziplin und 
hierdurch die gesamte Seeschiffahrt. Die Seeschiffahrt muß 
aber im Gesamtinteresse des Staates gefördert werden; das 
kann nur geschehen, wenn der Spruch am Seefahrtshause zu 
Bremen, der unter den Sozialisten heut stark verpönt ist, 
wieder voll und ganz zu seinem Rechte kommt: 


»Navigare necesse est, vivere non necesse est.« 


Nachtrag. 

Wenige Monate, nachdem dieser Vortrag gedruckt war, ist 
auf der am 6. und 7. Juni d. J, in Norderney abgebaltenen 
XVI. ordentlichen Genossenschafts - Versammlung der See- 
Berufsgenossenschaft die Einführung einer Tiefladelinis für 
deutsche Kauffabrteischiffe beschlossen worden. : 

Die Vorarbeiten für die angenommenen Vorschriften haben 
drei volle Jahre in Anspıuch genommen Meiner wiederholt 
vertretenen Forderung, die Tiefladeliniefrage auf Grund prakti- 
scher Erfahrungen über das Beladen der Schiffe der einzelnen 
verschiedenen Typen zu regeln, ist in den Vorschriften Rechnung 
getragen worden. — Wir sind zu einer individuellen Tieflade- 
Iinie gekommen, d. h. zu einer solebes. die die individuellen 
Eigentümlichkeiten der einzeinen Schiffsarten berücksichtigt. 

Hierdurch sind die Febler, welche den bisher im Gebrauch 
befindlichen fremden Freibordregeln mehr oder minder anbaften, 
vermieden worden. 

Es ist bei uns nicht nur ein soziales Werk geschaffen, 
sondern es ist auch die wirtschaftliche Seite der Frage so ge- 
lost, wie es die heutigen Erfahrungen ermöglichen. Selbstver- 
ständlich ist, daß unsere jetzt für die Festsetzung der Tieflade- 
linie angenommenen Vorschriften verbesserungsfähig sind, nach- 
dem weitere Erfahrungen gesammelt sein werden. Mit Freuden 
ist es daher zu begrüßen, dall eine Sachverständigen-Kommission 
sieben dem Germanischen Lioyd der See-Berufsgenossenschaft 
in allen die Tiefladeliniefrage betreffenden Angelegenheiten als 
sachverstindiger Beirat zur Seite treten, dal diese Kommission 
fortlaufend darüber Erfahrungen sammela soll, wie sich die 
Vorschriften in der Praxis bewähren, und dali nach 3 Jabren 
in eine Prüfung eingetreten werden soll, welche Abändernngen 
und Ergänzungen sich auf Grund der in dieser Zeit gewonnenen 
praktischen Erfahrungen als wünschenswert erweisen. 

Das Beschreiten des gleichen, zwar mühevollen und lang- 
samen, aber sicheren Weges, der m. E. allein zu einem guten 
Ziele führt, kann seefahrenden Nationen nur 
empfohlen werden. 

Schmidt, Kontre- Admiral, 
Befehlshaber der Aufklärungsschife der Aktiven 
Schlacht flotte. 


allen warm 





Kaiserl. Ober-Seeamt. 


Kollision zwischen Dampfer -Robert Köppen: mit 
Dampfer »Imperatör» bei Trelleborg am 12. Juli. Vom 
Stettiner Seeamt, das diesen Unfall am 29. Juli untersucht 
hatte, war dem Steuermann vom »Robert Köppen«, weil er 
als wachthabender Offizier seine Pflicht versäumt hatte, die 
Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes entzogen. Der 
Reichskommissar, der die Entziehung des Schiffer- und Steuer- 
manosgewerbes beantragt hatte, legte beim Oberseeamt gegen 
den Eutscheid des Stetriner Seeamts Berufung ein. Als sein 
Nachfolger begründete der neue Reichskommissar, Kontre- 
Admiral z. D. Hornung den Standpunkt seines Vorgängers, 
“ährend der Verteidiger des Steuermanos, Kapt. Marckwardt- 
Stettin, für gänzliche Freisprechung eintrat, jedenfalls aber 
das Urteil des Stettiner Seeamts für weitgehend genug bielt. 


Das Ober-Seeamt hat am 20. Oktober den Spruch der Vor- 
instanz bestätigt. — Wir werden später auf die Begründung 
zu dieser Stellung zurückkommen. 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Kollision der Bisflether Bark »Mimi- mit der eng- 
lisohen Bark »Adele<. Der Spruch, aus dem das Verfehlen 
der »Mimi« hervorgeht, lautet: 

»Die Elsflether Bark »Mimie ist am 30. April 1903 in 
der Nordsee mit der Bark »Adele« aus Brewick und am 
6, Mai 1903 morgens 2 Uhr im Sund mit der vor Anker 
liegenden Bark »Frederice aus Gothenburg zusamınen- 
gestollen, wobei die beteiligten Schiffe erhebliche Beschädi- 
gungen erlitten. Der Zusammenstoß mit der »Adele« hat 
bei starkem Nebel stattgefunden. Der Kapitän Bohndorf 
bat dabei den Febler begangen, dali er, obwohl die »Mimi« 
über Backbordhalsen lag, als Signal einen Ton geben ließ, 
und ferner, als er das von der »Adele« mit einem Tun ge- 
gebene Signal zu hören bekam, annahm, dab es sich um 
einen Mitsegler handle. Ob der Zusammenstob vermieden 
wäre, wenn auf der »Mimi« das richtige Signal gegeben, 
und das Signal der »Adele« richtig erkannt wäre, steht 
dahio, denn auch dann hatte sich nur feststellen lassen, 
welches Schiff auszuweichen und welches durchzuliegen 
hatte, dagegen hätte sich auch dann nicht mit Sicherheit 
erkennen lassen, welche Manöver zu machen waren, um 
den Zusammenstoß zu verhüten. Dieses konnte erst im 
Augenblick klar werden, in dem die Schiffe sich zu sehen 
bekamen, und in dem Augenblick des Insichtkommens der 
»Adele« ist auf der »Mimie tatsächlich richtig gehandelt 
worden. 





Schiffbau. 
Bauaufträge. . 

Die Hamburg - Amerika Linie bestellte bei der Reiherstieg- 
Schiffswerfte und Maschinenfabrik A.-G. einen Fracht- und 
Passagierdampfer für die westindische Fahrt, Die Ab- 
messungen des Schiffes sind 300° Lange, 43° 9“ Breite bei 
24° Tiefe; die Größe ist 2200 t N.-R., die Ladefähigkeit etwa 
5000 t. Das Schiff erhält eine Maschine für eine Geschwindigkeit 
von etwa 11", Knoten. Die Kesselanlage wird mit 
künstlichen Zug nach System Howden versehen. Das Schiff 
erhält $ Passagierkammern, Hauptsalon und Damensalon, und 
wird mit Einrichtungen zur Beförderung von 90 Zwischen- 
deckern versehen. 


. * . 


Die deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft Kosmos, Ham- 
burg, bestellte bei der Werft von Blohm & Voß ein Sch wester- 
schiff des kurslich vom Stapel gelaufenen Dampfers 
»Edfuc. Das Schiff wird also eine Tragfübigkeit von etwa 
7500 t Schwergut erhalten, mit Kajütseinrichtung erster und 
zweiter Klasse ausgestattet und erhält Einrichtung für die Be- 
förderung einer größeren Anzabl Zwischendecker. 


Die Danıpfschiffahrts- Gesellschaft »Neptun« übertrug der 
Aktiengesellschaft »Wesere den Bau eines Fraohtdampfers 
von GW) t R. 
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Die Reedereifirma H. C. Horn in Schlewig bestellte bei der 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft einen Frachtdampfer von 
4500 t, der bereits am 15. Jani 1904 abgeliefert werden soll. 
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Probefahrten. 

Am 25. Oktober machte der am 26. September auf der 
Schiffswerft von Henry Kech in Liibéck vom Stapel gelaufene 
Dampfer »Haparanda: seine Probefabrt, die zur allseitigen 
Zufriedenheit ausfiel, so daß der Dampfer vach Abnahme 
seitens der Reederei, Herrn H. M. Gebrckens m Hamburg 
sofort seine Reise fortsetzen konnte, Die Abmessungen des 
Schiffes sind: 210°0* x 32° 6" x 15° 0”, Tiefgang beladen 
14° 6*. Tragfähigkeit 1225 t. Der Dampfer »Haparanda« 
ist mit einer Dreifach - Expansious- Maschine ausgestattet, die 
während der Kohlenprobe bei 11,7 Kuoten 775 HP. indizierte. 
Nach beendeter Kohlonprobe erreichte das Schiff in forzierter 
Fabrt bei 190 HP eine Geschwindigkeit von fast 13 Knoten. 
Der Dampfer ist das 150., das jetzt auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in Lübeck fertiggestellte Fahrzeug. 


Vermischtes. 


Prifungswesen. 

Die nächste Prüfung zum Schiffskapitiin in großer Fahrt 
begiunt in Leer am 20. November d. J. (Der Termin ist 
drei Tage früher angesetzt, Anmeldungen dazu nimmt Herr 
Navigationslebrer Hahn in Leer entgegen. 





Die italienische Sohlffbauindustrie befindet sich nach 
wie vor in wenig befriedigender Lage. Im Jabre 1002 hatte 
die nur mäßige Beschäftigung ihren Grund hauptsächlich in 
der durch Überangebot von Schiffsraum hervorgerafenen Ver- 
billigung der Frachtsätze Die Reeder hielten mit belang- 
reicheren Auftsigen zurück. Die Folge hiervon war eine all- 
gemeine Betriebseinschränkung. Von Nachteil für die Schiff- 
bauindustrie war auch die ungünstige Geschäftslage der mit 
ihr in engem Zusammenhange stehenden italienischen Schmiede- 
stuckfabriken, die, dem Drucke der Konkurrenz weichend, 
schließlich zum Teil den Betrieb einstellen mußten und somit 
aufler-Stande waren, die bei dringenden Schiffsreparaturen an 
sie ergehenden Bestellungen auszuführen. Etwas regeres Leben 
zeigte sich io der Maschinenbauindustrie für Schiffsweckze, 
doch auch auf diesem Gebiete wandten sich die Werften mit 
Vorliebe nach England. An Prämien wurden im Jahre 1902 
in Italien gezahlt: 7052085 Lire für Schiffbauten, 92.478 
Lire für Reparuturen, 297478 Lire an Zollerstattungen und 
1 561 682 Lire auf Schiffahrtsprämien für solche Dampfer und 
Segler, die vor dem 1, Januar 1901 bereits in Dienst gestellt, 
oder vor dem 30. September 1890 angemeldet worden waren. 





Maritime Rundschau. 





Deutsohland. 

Der Bundesrat uberwies am 22, Oktober den Entwurf 
von Vorschriften über den Befähigungsnachweis und 
die Prüfung der Seeschiffer und Seesteuerleute 
dem zuständigen Ausschuß. 


” * 


Am 24, Oktober 1878 hielt das Oberseeamt die erste 
Verhandlung ab. Das am 24, Oktober d. J. erfolgte 25jaihrige 
Bestehen des Institats wurde durch ein Festmahl gefeiert, 
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Iu einer Besprechung von Vertreters des bamburgischen 
Senats und der Hamburg-Amerika Linie wurde, da die West- 
mole inCuxhaven nicht mehr den grollen Schnelldampfern 
genügt, eine Verlängerung des jetzt 120 m langen Hafen- 





kopfes um weitere 100 ın sowie eine wesentliche Verbreiterisg 
des Molenkopfes und im Interesse eines Ausgleichs der Nas- 
teile, die sich aus dem Wechsel des Wasserstandes ergeba 
die Errichtung einer 30 m langen Tribüne in der Höhe is 
oberen Hafenkopfes als notwendig anerkannt. Die Arbeits, 
sollen bis zum Sommer 1904 fertiggestellt sein. 


. * 
* 


Die Leitung der Firma Sartori & Berger ino Kis! 
ist nach dem Tode ihres Seniorchefs, des Geh. Kommernann 
Sartori. von seinen Söhnen August und Paul Sarton uhe- 
nommen. 


* . 
* 


Ausland. 

Der Führer des amerikanischen Viermastschoners > M. Turner 
berichtet über ein in den Admiralitatskarten nicht vorgesehens 
Rock von ungefähr einer halben Seemeile Ling, | 
das er auf 5° 35 S und 173° 44 W gesichtet habe. 


. ® 
» 


Das Befahren des bei Nanking belegenen Yangtsearms 
Tsao Hsich Chia, des sog. »Nanking cut offe ist Mite 
August allen Führern europäischer Dampfer durch ihre kur 
sulate — bei einer Geldstrafe bis Mk. 1000 — verbem | 
worden, Das Verbot ist auf wiederholte Beschwerden dr 
chinesischen Behörden zurückzuführen, weil durch Befahren | 
des genannten schmalen Flußarmes die Uferbefostigungen te { 
schikligt wurden. | 


. 
a ’ 


Das Leuchtfeuer von Barima an der großen Mac- 
dung des Orinoko ist auf 8° 41 N und 60° 41 W verlag 
worden. 





























Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein Hamburg. 

Sitzung vom 26. Oktober. Als Mitglieder wurden 
die Herren Dr. Sieveking, Dr. Voigt, Reeder H. F. © 
Arp und Navigationslehrer Lengning aufgenommen. Nach 
Verlesuug einzelner Zuschriften gibt Herr Böger den schrift- 
lichen Bericht der Kommission bekannt, die sich mit der 
Krankenfürsorge der Seeleute beschäftigt hat. Da der Bericht 
bier in extenso abgedruckt werden wird, beschränken wir um 
auf die Mitteilung, daß die Kommission empfahl: die Ses- 
Berufsgenossenschaft möge beim Beginn der 14. Woche geveral 
die Fürsorgepflicht gegenüber erkrankten Seeleuten übernehmen. 
Gegen diesen Antrag wendet sich in längerer Ausführung Her 
Schauseil von der See-Berufsgenossenschaft, weil die Verwiri- 
lishung der Anregung nur möglich sei, wenn die Ses- Berai=- 
genossenschaft, die gegenwärtig nichts mit der Kraukenfürsarze 
zu schaffen habe und nur in Ausnahmefällen und dann fre 
willig die Heilbebandlung erkrankter Schiffstoute übernehmd 
eine besondere mit erheblichen Kosten verbundene Organisation 
schaffen müßte, sollte sie generell zur Übernahme der Für! 
sorgepflicht gegenüber erkrankten Schiffsleuten nach der Ik. 
Woche veranlalit werden. Nach einer sehr lebhaften Auseis 
andersetzung zwischen dem Vorredner und den Mitglieder. 
der Kommission nimmt der Verein folgenden Standpnukt ein“ 

»Da die Ausdehnung der ge für de 
Reedereien nicht mehr abzuwenden ist, eine watere & 
lastung der Reedereien als bisher aber jeden W 
muß, empfiehlt die Kommission, daß 
für alle innerhalb des Deutschen Re 
leute nach Ablauf von 13 Wochen 
genossenschaft übernommen werde, 


See 





Reedereien für die im Auslande erkrankten Seeleute, weiche 
sich bereits heute auf 6 Monate erstreckt, soll unberührt 
bleiben. Die Kapitäne sullten ohne Ausnahme an den Wohl- 
taten der Krankenfürsorge seitens der Reeder teilnehmen. 
Da die durch die Krankenfürsorge erwachsenden Ausgaben 
für die Einzelreeder bei deren bedrängter wirtschaftlirche Lage 
überall nicht zu tragen sind, so empfiehlt die Kommission, daB 
alie Einzelreeder von Schiffen von unter 300 Kubikmeter, 
weiche ihr Schiff selbst führen und ihr Gewerbe innerhalb 
der von der See- Berufsgenossenschaft vorgeschriebenen 
Grenzen der großen Küstenfahrt betreiben, hinsichtlich der 
Krankenfürsorge auf Grund des § 134 der Seemannsordoung 
einer besonderen Organisation zugeteilt werden.« 


Ferner wird beschlossen, diese Resolution nebst der von 
der Kommission gegebenen Begründung dem Reichsamt des 
Innern unverzüglich einzureichen. Nüchste Sitzuog am 
2. November. 


Verein Deutsoher Seesohiffor zu Hamburg. 

Sitzung vom 28 Oktober. Das Andenken an das 
verstorbene Mitglied, Herrn Kapitän H. Sebelin wird in 
üblicher Weise geehrt. Einem in Not befindlichen Mitglied 
werden Mk. 200 als einmalige Unterstützung aus dem solchen 
Zwecken dienenden Fonds bewilligt. Eine lebhafte Ausein- 
andersetzung griff anläßlich der Frage Platz, ob ein Doppel- 
schraubendampfer mit nur einer Schraube manövrierunfähig 
im Sinne des Art. 4 der Kaiserl. Verordeung und berechtigt 
zum Führen der beiden roten Lichter sei.” Da in dem vor- 
liegenden Falle der Dampfer einen Schlepper zur Unterstützung 
hatte, wurde die Frage im Allgemeinen verneint. — Bei der 
Weiterberatung über das Statut der Versorgungskasse 
Vereinigter Reedereien wurden folgende Wünsche 
geltend gemacht. Zweifünftel der- Witwenrente nicht nur 
beim Tode, sondern auch bei der Wicderverheiratung der 
Witwe den Waisen auszukehren: Verlust auf Ansprüche aus 
dem Versicherungsvertrage soll für den Versicherten nur dann 
eintreten. wenn die vom Versicherungsnehmer (§ 34a) ge- 
machten Verfehlungen mit Wissen und Willen des Ver- 
sicherten geschehen sind: die Ansprüche des Versicherten 
sollen nicht gekürzt werden. wenn er (§ 34c) mit Gefängnis 
bis zu einem halben Jahre ete. bestraft wird; für unrichtig 
abgegebene Erklärungen des Versicherungsnehmers über den 
Versicherten an den Verein ist der Versicheruogsnebmer für 
den daraus etwa entstehenden Schaden haftbar; um selbst- 
ständiger Versicherer werden zu können, soll es genügen, 
wenn der Versicherte fünf Versicherungsjahre vollendet bat; 
bei der Inanspruchnalime eines Schiedsgerichts zur Schlichtung 
von Streitigkeiten soll einer von den als Schiedsrichter fun- 
merenden Angestellten von den Versicherten gewählt werden. 
Diese Anregungen des Vereins sollen der Versorgungskasse 
Vereinigter Reedereien mit dem Ersuchen unterbreitet werden, 
sie hei einer etwaigen Revision des Statuts berücksichtigen zu 
wollen. — Auf die Eingabe au die hiesige Polizeibehorde hat 
diese einem Vertreter des Vereins mitgeteilt: 1) daß die Sie]- 
bauten beim Kaiserhöft in etwa drei Wochen beendet 
sein werden, 2) dali die Hafendampfschiffahrts - Gesellschaft 
außer Stande zum Einstellen eines Extradampfers zur (uer- 
fabrt sei, 3) dafi den Passagieren der Rundführe die Be- 
nutzung des Pavillons auf dem Kaiserhöft gestattet sei. — 
Das Stiftungsfest des Vereins findet am 28. November 
statt. — Nächste Sitzung am 4. November, Tagesordoung: 
Seemannsordnnng. 


Der Verein Deutsoher Kapltine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 22. Oktober 
abgehaltenun Versammlung wurden sechs neue Mitglieder in 
den Verein aufgenommen. Das Andenken des am 15, Oktober 
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verstorbenen Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins, 
Geh. Kommerzienrat Sartori, wurde durch Erheben von den 
Sitzen geehrt. Der Vorsitzende machte darauf bekannt, daß 
auf Grund eines Schreioens von dem Verbande Deutscher 
Seeschiffer-Vereine, datiert den 16. Oktober, die Auf- 
nahme des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine, Hamburg als Mitglied in den Verband Deutscher 
Seeschiffer - Vereine erfolgt sei. Auf der Tagesordnung stand 
die Besprechung der Versorgungskasse der ver- 
einigten Reedereien. Wenn man auch dem gut ge- 
meinten Entgegenkommen der Reeder, welche durch diese 
Versorgungskasse den Anfang gemacht haben, einigen sehr 
schlechten Zuständen ein Ende zu bereiten, volle Anerkennung 
zuteil werden ließ, so scheute man sich andrerseits auch nicht. 
alle diejenigen Paragraphen einer genauen Kritik zu unter- 
ziehen, welche der Abänderung bedürftig erschienen. Der Vor- 
sitzende leitete die Besprechung an der Hand der im Ver- 
waltungsrate bereits fesigelegten Abänderungsvorschläge und 
in Übereinstimmung mit den Ansichten, welche in Gemein- 
schaft mit dem Seeschiffer-Verein und mit den Maschinisten- 
Vereinigungen durch eine besondere Prüfungskommission in 
zwei Sitzungen bereits aufgestellt waren. Die für richtig be- 
fundene Abänderung der einzelnen Paragraphen des Statuts 
der Versorgungskasse beschloß man in der »Seefahrt« zu ver- 
öffentlichen. Auch die Statuten der Pensionskasse der Ham- 
burg- Amerika Linie wurden mit einigen Worteu berührt, in 
gleicher Weise diejenigen des Norddeutschen Lloyd. 





Kaiser Wilhelm-Kanal. 


Betriebs - Ergebnisse im Monat September 1903, 
(Mitgeteilt durch Gläfeke & Hennings, Schiffsmakler 
Brunsbüttelkoog— Hamburg—Holtenan.ı 
(Nach Ermittelungen dos Kaisorl. Kanalamts Kiol.) 





Es passierten den Kanal in beiden Richtungen: 
Dampfer mit eigener Kraft 
do.  geschleppt 


} 1135 mit 360210 t N.-R. 
Segler, geschleppt oder mit 





eigener Kraft, . 1696 +» MT 
Leichterfahrzeuge. 257 » 57301 
Zus. 3088 » 482256 t N-R 


Von den Dampfern fuhren unter 


deutscher Flagge 798 Fahrzeuge mit 170275 t N.-R. 
belgischer » = ’ » = > 
britischer a 64 » 50 7177 i 
dänischer » 113 » >» 38 060 ’ 
schwedischer . 67 , » 21729 ’ 
norwegischer » 28 ’ » 15386 > 
französischer > 1 » » 32 > 
russischer incl. finn. >» 41 > » 29871 > 
niederländischer ’ 16 » > 21473 » 
div. Flaggen , 7 5 > 3 508 > 


Es hatten einen Tiefgang 
von weniger als 5,9 m . . 3067 Schiffe 
» 6mbsd5 m. ... 4 » 


Die durchschnittliche Fahrzeit betrug: 
für Dampfer mit 0,1—5,4 m Tiefgang: 9 Std. 8 Min. 


= ’ » 5,5—6,9 » ® 12 ” 42 ¥ 
> ’ » 70-85 >» > I3 » 10 » 
> Schleppztige . . . . 19 + 25 >» 


Die Abfertigungszeit in den Endschleusen 
betrug: in Bransbüttel eingehend: 21 Min. 
ausgehend: 17 » 
eingehend; 19 » 
ausgehend: 16 >» 
Es passierten bei elektrischer Beleuchtung: 
während weniger als der halben Fahrzeit,.... 288 Fahrzeuge 
> der balben oder eines grösseren Teiles 
der Fahrzeit . .. 2... . 280 i 
Betriebserachwerender Nebel herrschte an 11 Tagen. 


in Holtenan 
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Washand Deutscher Seeschiffer Mareins. 


Schiffer - Gesellschaft 
in Lübeck. 


Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
Seeschiffer - Verein 
in Danzig. 

Verein 
Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine Hamburg. 








Verein Dentscher Seeschiffer 
zu Hamburg. 


(Geschäftsführender Verein. 
Stabbenhuk 18.) 











Seeschiffer - Verein „Weser* 
in Bremerhaven. 





Seeschiffer - Verein „Stettin“ 
in Stettin. 











Zur Aufnahme des Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere schreibt der Stettiner Verein: 
»Über die Benachrichtigung, dali der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hambarz. 
im Verband als Mitglied aufgenommen ist, können wir nur unsere größte Freude und Genugtuung Ihnen sowohl als dem 
aufgenommenen Verein aussprechen. Wir sind hierdurch wieder einen großen Schritt dem gemeinsamen gesteckten 
Ziel näher gekommen. Mag dieser Erfolg ein weiterer Ausporn sein auf dem betretenen Wege zielbewußt weiter zu 
schreiten und den Endzweck unseres Strebens: »die Förderung der Interessen des Standes der Seeschiffer und See- 
steuerleute im besonderen und der Seeschiffahrt im allgemeinen« fest im Auge zu behalten.« 

Der Anregung des Vorstandes vom geschäftsführenden Verein, dali die io Aussicht genommene erweiterte Fürsorgepflicht 
der Reeder auch auf erkrankte Schiffsführer ausgedehnt und eine solche Willensäußerung dem Reichsamt des Innern in einer 
Singabe mitgeteilt werde, haben bis jetzt zugestimmt: 

Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg; der Seeschiffer- Verein „Stettin“, die Schiffergesellschaft zu 
Lübeck und der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere, Hamburg. 
Eine Stellungnahme der ausstehenden Vereine ist dringlich, soll die Eingabe rechtzeitig genug im Namen ds 
Verbandes dem Reichsamt des Innern zu einer von ihm anberaumten Konferenz zugehen, in der mit Interessenten über de 
erweiterte Krankenfürsorge der Seeleute verhandelt werden wird. " 





i. Die Sitzungen des Seeschiffer-Vereins „Weser“ werden bis auf weiteres am, Montagabend einer jeden Woche 
stattfinden. 





Im Nachstehenden werden den bekannten Entwürfen des Reichs-Gesundheitsamts solche Stellen entuommen, w+ 
von Interesse für die Mitglieder und geeignet zur Besprrchung auf dem Verbandstag sind: 


1) Vorschriften über die Untersuchung von Schiffsleuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst: 

§ 1. Auf allen Kauffahrteischiffen ($ 1 der Seemanns-Ordnung) ist für Reisen, welche die geographischen Grenzen 
der kleinen Fahrt überschreiten, die Schiffsmannschaft ($ 3 Abs. 3 der Seemannsordoung) vor der Anmusterung einer körger- 
lichen Untersuchung auf ihre Tauglichkeit zum Schiffsdienst zu unterziehen. Hochseefischereifahrzeuge unterliegen dieser 
Vorschrift nur dann, wenn sie auf ihren Reisen die geographischen Grenzen der kleinen Fahrt regelmäßig überschreiten. 

Die Untersuchung ist im Falle der Anmusterung eines Schiffsmannes in einem deutschen Hafen ($ 6 Abs. 2 der | 
Seemanns-Ordnung) durch einen Arzt in Gegenwart des Kapitiios oder eines Vertreters der Reederei vorzunehmen. Ebenso ist | 
in der Regel in aullerdentschen Häfen zu verfahren; jedoch kann der Kapitän, falls die Zuziehung eines Arztes Schwierigkeiten | 
bereitet, dort ausnahmsweise die Untersuchung selbst, tunlichst im Beisein eines Beamten des Seemannsamtes ($ 5 Abs. I der | 
Seemanns-Ordnung), ausführen. Ist in diesem Falle die Anmusterung ohne vorangegangene ärztiche Untersuchung erfolgt, © | 
ist diese Untersuchung sobald als möglich nachzuholen. 

Die ärztliche Untersuchung weiblicher Angestellter ist unter Wahrung des Schamgeftihls und im Beisein einer anderes 
weiblichen Person vorzunehmen. 

Das Ergebnis der Untersuchung jeder angemusterten Person ist schriftlich festzustellen; die Aufzeichnung ist 2 Jahre 
lang, vom Tage der Abmusterung an gerechnet, von der Reederei oder dem Seemannsamt aufzubewahren. 

§ 2. Auf den nicht unter die Vorschrift des § 1 fallenden Kauffahrteischiffen ist jeder Schiffsmaun vor Antritt seiner 
ersten Reise im Kalenderjahr einer gleichen körperlichen Untersuchung durch einen Arzt zu unterziehen. 

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist in das Seefahitsbuch einzutragen. 

§ 3. Personen, die bei der Untersuchung gemäß § 4 als untauglich für den zu übernehmenden Dienst befandes 
sind, we Prag augemustert werden. 

Als Gründe zur Untauglichkeit kommen insbesondere in Betracht: allgemeine Korperschwäche, Geisteskrant- 
heiten, pile 2; und andere schwere Nervenkrankheiten, schwere Herzleiden, unter den gefährlichen übertragbaren Krankbeites 
namentlich Tuberkulose in ansteckender Form und Syphilis bei Vorhandensein von Geschwüren auf der Haut oder im Munde 

Untauglich für einzelne Zweige des Schiffsdienstes können machen: ausgesproche Unterleibsbrüche, umfangreiche 
Hautgeschwüre, ausgedehnte Narben, insbesondere solche, deren Wiederaufbruch wahrscheinlich ist, Fisteln, große Geschwülste, 
erhebliche Schwerhörigkeit. Taubheit usw. 

Von dem Vorhandensein solcher Leiden, welche nach dem Gutachten des untersuchenden Arztes den Uutersuchtes 
für den Schiffsdienst im allgemeinen oder für den zu ühernehmenden besonderen Dienst als untauglich oder nur als bedingt 
oder minder tauglich erscheinen lassen, ist von dem Arzte dem Kapitän oder dem Vertreter der Reederei Mitteilung zu machen. 
Von der Anmusteruog für eiuen Dienst, für welchen die Cutauglichkeit festgestellt ist, ist absusehen. 

§ 5. Für den Dienst als Heizer und Koblenzieher sind nur besonders arbeitskräftige Leute als —— zu erachten; 
insbesondere sind Fettsüchtige und Herzleidende von diesem Dienste fernzuhalten. Personen unter 18 Jahren dürfen zum 
Dienst als Heizer und Kohlenzieher nur ausnahmsweise und nur mit Zustimmung des untersuchenden Arztes angemusterf werden. 


(Schins folgt) .” 
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Auf dem Ausguck. 





Die Begleitumstiinde der Kollision des eng- 
lischen Dampfers »Ruperra« mit einer Division des 
englischen Kanalgeschwaders hat dem »Naval and 
Military Record«e Anlaß zu einem von Gering- 
schätzung getragenen Urteil über die Fähigkeiten 
der Führer und Schiffsoffiziere englischer Handels- 
schiffe gegeben. Für die in ihrer Standes- und 
Seemannsehre Verdächtigten nahm dann ein eng- 
lisches Fachblatt zu einer ernsten Auseinander- 
setzung das Wort. Nicht um Gleiches mit Gleichen 
zu vergelten, sondern um dem offiziösen Organ 
vorzuhalten, daß es nicht nur entschieden zurück- 
zuweisen, sondern auch, daß es unpolitisch und für 
das Ansehen beider Marinen nachteilig sei, wenn 
Funktionäre von Handelsschiffen von Offizieren der 
Kriegsmarine in einem durch Nichtachtung gekenn- 
zeichneten Ton in breitester Öffentlichkeit behandelt 
würden. Wir wollen uns mit dieser Angelegenheit, 
weil sie einen ausgesprochen englisch - lokalen 
Charakter trägt, nicht weıter beschäftigen. Haben 
wir von ihr doch überhaupt nur Kenntnis ge- 
nommen, um die Fragen vorlegen und beantworten 
zu können: Welches Verhältnis besteht bei uns 
zwischen den Angehörigen beider Marinen? Machen 
sich Gegensätze, wie sio in England bestehen, auch 
bei uns geltend? Lesen wir in der Presse unserer 
Kriegsmarine spöttische oder geringschätzende Äuße- 
rungen über die Kapitäne und Schiffsoffiziere der 
Handelsmarine? Ist für unsere kaiserlichen See- 
offiziere ihre hohe gesellschaftliche Stellung ein 
Hindernis, ein Grund, Verkehr und Aussprache mit 
den Vertretern der höheren Chargen der Handels- 
marine zu meiden? — Wir sind aufrichtig erfreut, 


der Krankenfürsorge der Seeleute. — Untergang des Dampfers 
undschau. — Vereinsnachrichten, — Büchersaal. — Verband 


dies Fragen rundweg aus voller Überzeugung ver- 
neinen zu können. Ja, wir behaupten sogar, daß 
insbesondere unsere höheren Seeoffiziere durch ihre 
wiederholt zum Ausdruck gebrachte Achtungs- 
bezeugung vor den Leistungen deutscher Schiffs- 
führer das gute Verhältnis geschaffen haben, wie 
és heute zwischen den Angehörigen beider Marinen 
glücklicherweise besteht. — Während wir in der Kauf- 
fabrtei im deutschen Seeoffizier den fähigen Be- 
schützer unserer Küsten, unseres Seeverkehrs und 
unserer Flagge erblicken und in ihm auch den 
geschickten Navigateur hochachten, schätzen die 
Repräsentanten der Kaiserl. Marine im deutschen 
Schiffsführer und Schiffsoffizier nicht nur den ge- 
wissenhaften Vermittler des Seetransports, sondern 
auch den von der Wichtigkeit seiner Aufgabe durch- 
drungenen Erzieher des deutschen seemännischen 
Nachwuchses. — Diese auf Gegenseitigkeit be- 
ruhende Wertschätzung hat nicht immer bestanden. 
Sie ist herbeigeführt in erster Linie durch unseren 
Kaiser, der, weil er als weitblickender Staatsmann 
den Wert guten Einvernehmens zwischen Kriegs- 
und Handelsmarine für die gesamte Seegeltung 
erkannte, den Reedern näher trat,. mit ihnen Ge- 
dankenaustausch pflegte und so als Erster das Band 
zu knüpfen verstand, das heute beide Marinen zu- 
sammenhält. Seinem Beispiele folgten hohe Marine- 
offiziere, die im Umgang mit den Reedern auch 
deren Kapitäne und Schiffsoffiziere kennen lernten 
und dabei gewahr wurden, daß die frische Seeluft 
nicht nur auf Kriegsschiifen den Blick zu schärfen 
und den Gesichtskreis zu erweitern vermag. — Ein 
weiteres Bindeglied sind die Reserveoffiziere, die 
über die in ihrer Erinnerung haftenden Eindrücke 
aus der Übungszeit, über ihren zwanglosen Ver- 
kehr mit aktiven Offizieren, den Kollegen in der 
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Kauffahrtei erzählen, ebenso wie sie durch Mit- | eines Armee-Offiziers als Leiter eines maritimen 
teilungen über das Leben und Treiben an Bord | Organs wird man sich beim Wahrnehmen dieser 
von Handelsschiffen den aktiven Offizieren Ein- | Nachricht in der gewissen Erwartung selbst ans- 
blick in die Verhältnisse gewährt haben, unter | zureden versuchen, daß diesem Nichtfachmann sehr 
denen der deutsche Schiffsführer und Schiffsoffizier | wahrscheinlich entweder bewährte höhere Marine- 
lebt und schafft. So werden Vorurteile beseitigt, | offiziere mit ihrem Rat zur Seite stehen oder dab 
Legendenbildungen aus der Welt geschafft und der | seine publizistische Tätigkeit der Kontrolle eines 
zum gegenseitigen Verständnis erforderlichen An- | oder mebrerer sach- und fachkundiger Vorstands 
näherung die Wege geebnet. — Nicht unerwähnt | mitglieder untersteht. Allerdings wird bei diesem 
in diesem Zusammenhang dürfen die alljährlich | Gedankengang auch die Frage auftauchen: weshalb 
einmal in Berlin stattfindenden Nautischen- und | für den verantwortlichen “Posten kein Seemann, 
Schiffertage bleiben. Der Kauffahrteimann lernt | kein Seeo‘fizier ausersehen ist? Aber wir halten 
dort erkennen, daß unsere Seeoffiziere ein sicht- | uns nicht berufen auf diese Frage zu antworten, 
liches Interesse an allen wichtigen Schiffahrtsfragen | wohl aber scheint uns im Allgemeininteresse die 
haben, daß sie mit Erfolg bestrebt sind, Einblick | Mitteilung Pflicht, daß nach den sehr überzeugenden 
in den inteınen Betrieb der Kauffahrtei zu ge- | Ausführungen des Grafen E. Reventlow das Element 
winnen und daß sie den Wünschen der Schiffs- | der Seeoffiziere weder in der Leitung des Vereins 
funktionäre ein wohlwollendes Verständnis entgegen- | noch weniger aber in der Leitung des Blattes den 
bringen. Umgekehrt wird auch der Marineoffizier | ihm zweiffellos gebührenden Einfluß bat. Im An- 
gewahr, daß unsere Kapitäne gute Patrioten sind, | schluß an die Besprechung einer zum Teil gegen 
kaisertreue Reichsdeutsche, die die hoben Auf- | das Reichsmarineamt gerichteten Veröffentlichung 
gaben der Kaiserlichen Marine zu würdigen ver- | der »Flottee, die trotz der großen Tragweite der 
stehen und deshalb nicht minder als die Seeoffiziere | Erklärung keine Unterschrift trägt, meint Graf 
selbst, nur in einer starken Kriegsflotte die Ge- | Reventlow sogar: wir wären von dem Zustand, 
währ zum ausreichenden Schutz für unsere schwarz- | daß der Leiter der »Flotte« auch zu 
weiß-rote Flagge erblicken. — Es ist möglich und | gleich der Leiter des Vereins ist, de 
nicht unwahrscheinlich, daß die Zustände, wie sie | facto garnicht su weit entfernt, trotz Vorstand und 
hier in gediängter Kürze zu schildern versucht | geschäftsführendem Vorsitzenden! Angesichts dieser 
sind, im Charakter unserer bewaffneten Seemacht | Enthiillung --- denn: den Charakter wird die Be 
als Volksheer bis zu einem gewissen Grade ihre | merkung für die meisten Mitglieder des Flotteo- 
Erklärung finden, — es ist aber ebenso wahr- | vereins haben — können wir dem Grafen Reventlow 
scheinlich, daß das heutige Verhältnis nicht die | nur. beipflichten, wenn er als Ergebnis seiner Aus 
Entwickelungsstufe, auf der es steht, ohne die Vor- | führung fordert: »Soll der Flotten - Verein seine 
eingenommenheit und die liberale Denkungsweise, | Aufgaben in Zukunft erfüllen, so müssen höhere 
die insbesondere unsere hohen Seeoffiziere aus- | Seeoffiziere in die Geschäftsleitung kommen, und 
zeichnet, erreicht haben würde. zwar in Stellungen, welche ihnen tatkräftiges Ein- 
? “ , greifen und vor allem Einwirkung auf die Publi- 
Der durch Freimut und Sachkunde ausge- | kationen des Vereins gestatten. Seit der Gründung 
zeichnete Marineschriftsteller Graf E. Reventlow | des Deutschen Flottenvereins ist mit dem Interesse 
(inaktiver Seeoffizier) beschäftigt sich im »Überall«, | auch das Verständnis der Bevölkerung für das 
das er leitet, mit der Geschäftsführung des Deutschen | kriegsmaritime Gebiet ganz bedeutend gewachsen. 
Flottenvereins, insbesondere mit der Leitung des | Die Artikel aller Tageszeitungen zeigen, daß der 
Vereinsorgans, der »Flotte«e, Bei dem großen Ein- | Leser schwerere und vor allem nüchternere Kost 
tluß dieser Korporation, und weil auch wohl viele | verlangt als vor drei und zwei Jahren: die Phrase 
unserer Leser Mitglieder des Flottenvereins sind, | beginnt Gott sei Dank weniger zu gefallen. Das 
halten wir eine kurze Besprechung des Gegenstandes | aber, was Not tut, kann die Geschäftsleitung nicht 
für zweckdienlich. Die in einer Auflage von 300000 | geben, weil ihr Urteil und Kenntnisse fehlen. De- 
Exemplaren erscheinende »Flotte«, die entsprechend | wegen ist eine Ergänzung oder ein Wechsel der 
dem Zweck ihres Eigentümers, des Flottenvereins, | dort tätigen Persönlichkeiten das einziges Mittel. 
berufen sein soll, Verständnis für die Notwendigkeit | denn gelegentliches Einholen von Rat tuts nicht, 
einer starken Kriegsflotte im Binnenlande wachzu- | es muß Initiative und bereites Urteil vorhanden 
rufen, wird von einem früheren Artillerieleutnant | sein; die hat aber nur ein in höheren Stellungen 
redigiert, Etwaige Bedenken über die Qualifikation | tätig gewesener Fachmann«. 


Lehren für Schiffsfiihrer und Schiffsoffiziere. 
(Auf Grund der Entscheidungen des Ober-Seeamts und der Seeämter. Vierzehnter Band Heft 4.) 


' Befübigungsnachweise für die Führer | als Ursachen der zahlreichen Fischdampferverlust 
von Hochseefischerfahrzeugen. im letzten Winter wurde auf der von der Se 
Neben verschiedenen mutmaßlichen Gründen | Berufsgenossenschaft einberufenen und.eme 
































mange!hafte theoretische Ausbildung der Führer 
und Bestleute dieser Dampfer genannt, um daran 
die Forderung nach Verschärfung der Prüfungs- 


vorschriften zu knüpfen. Aus mehreren der See- 
amtsverhandlungen im 14. Band Heft 4 geht nun 
hervor, daß ähnliche Forderungen, wie sie auf der 
Bremer Versammlung gestellt wurden, schon früher 
vom Oberseeamt und von Seeämtern erhoben worden 
sind. So knüpft das Seeamt zu Hamburg an seinen 
Urteilsspruch über die Strandung eines Fischer- 
fahrzeugs folgende Bemerkung: » Es geht aus diesem 
Falle sowie aus den Aussagen der übrigen Zeugen 
hervor, daß eine gewisse Kenntnis der Karten 
durchaus notwendig ist und daß daher eine dies- 
bezügliche Änderung der gesetzlichen Vorschriften 
über den Befähigungsnachweis zu wünschen wiiree. 

Bei der Untersuchung dieses Unfalls wurde 
die Zeugenvernehmung zweier Fischerfahrzeugs- 
führer erforderlich und es stellte sich heraus, daß 
Beide, als Inhaber eines Befähigungsnachweises zum 
Schiffer auf kleiner Fahrt, zwar eine Karte an Bord 
hatten, »aber auf ihr nicht zurechtfinden konnten 
und eine Kursabsetzung auf der Karte nicht machen 
kinnen.« Da das Seeamt dieselbe Wahrnehmung 
auch beim Schiffer des gestrandeten Fahrzeugs 
machen konnte, stellte es in Übereinstimmung mit 
dem Reichskommissar im Interesse der Sicherheit 
der Schiffahrt die vorhin erwähnte, unseres Er- 
achtens durchaus berechtigte Forderung auf. 

Bei der Untersuchung der Strandung eines 
anderen Fischerfahrzeugs, eines 
Fischdampfers, heißt es in dem Erkenntnis des 
Oberseeamts : Dabei ist berücksichtigt 
worden, daß die Eigenart des Seefischerei- 
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losigkeit und Unachtsamkeit verführte. Gerade diese 
Gleichgültigkeit wurde auf jener Bremer Versamm- 
lung wiederholt in den Vordergrund gestellt und 
sehr geführlich genannt. Deshalb bedauern wir, 
daß das Oberseeamt insbesondere jene Gründe an- 
geführt hat, um den Antrag des Reichskommissars, 
der dem Führer des Fischdampfers das Patent ent- 
ziehen wollte, zurückweisen zu können. 
Hoffentlich nimmt der Bundesrat in seiner 
nächstjährigen Bekanntmachung über den Nach- 
weis der Befähigung zum Schiffer und Stouermann 
von Hochseefischereifahrzeugen Rücksicht auf die 
durch die Versammlung der See - Berufsgenossen- 
schaft sowie durch mehrere seeamtliche Unter- 
suchungen klargestellten tatsächlichen Verhältnisse. 


Lotungen. 


Haben sich Lotungen auch allmählich zur Be- 
deutung eines richtigen navigatorischen Mittels 
durchgerungen und wird ihr Wert in praktischen 
Kreisen auch immer mehr anerkannt, so wird vom 
Lot doch immer noch nicht so ausgiebig Gebrauch 
gemacht, um den Ansprüchen des Oberseeamts und 
der Seeämter zu genügen. Wie ein roter Faden 
taucht in der ganzen seeamtlichen Rechtsprechung 
die Forderung vom Loten in bestimmten Zwischen- 
räumen auf, sobald, insbesondere bei unsichtigem 
Wetter und in der Nähe von Land, die Position 
des Schiffes nicht ganz genau bekannt ist. Wir 
raten den Kapitünen dringend, selbst dann das Lot 
— wenn auch nur selten werfen zu lassen, 
wenn die Beschaffenheit des Bodens oder gleich- 
mäßige Tivfenverhiiltnisse eine Besteckberichtigung 
erschweren. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision D. „Camrose* mitSchlepper 
„Challenge* und Segler „Duc d’Aumale* 
zwischen Dungeneß und Royal Sovereign - Feuer- 
schiff. Camrose“ mit O'/,N mißw. Kurs hörte 
bei langsamer Fahrt, dichtem Nebel unter Anwen- 
dung vorschriftsmäßiger Schallsignale einen langen 
mit zwei darauf folgenden kurzen Tönen einer 
Dampfpfeife etwa 2—3 Strich an Stenerbord. Die 
Maschine wurde gestoppt, Befehl zum Rechtsruder 
gegeben und gleich darauf widerrufen Nach der Wahr- 
nehmung des zweiten Signals als auch „Challenge“ 
rechts voraus in Sicht kam, wurde die Maschine 
auf Rückwärts gestellt und Hart-Links-Ruder ge- 
geben. „Duc d’Aumale*, im Tau des „Challenge“ 
steuerte WSW miliw. bei 2—3 Sm Fahrt, als an 
Steuerbord das Signal eines Dampfers wahrge- 
nommen wurde. Dem ersten folgte nach einiger 
Zeit ein zweites und ein drittes Signal, ohne dem 
Schlepper Anlaß zur Fahrtverminderung zu geben. 
Nach dem dritten Signal kam „Camrose“ in Sicht 
und traf mit seinem Steuerborbug die Stenerbord- 
seite des Seglers in einem Winkel von ca. 3 Strich. | 


“as 





Das Gericht (28. Oktober) bielt den Schlepper und 
Segler allein verantwortlich für die Kollision, weil 
der Schleppzug, da er, wegen seines Bestimmungs- 
ortes Cherbourg einen etwas südlicheren Kurs als 
die den Kanal westwärts durchlaufenden Schiffe 
steuerte, solange er sich noch im Track befand und 
mit größtmöglichster Vorsicht manövrieren mußte, 
sobald ein Signal in vorlicher Richtung gehört 
wurde. Der Schlepper hätte nach der Wahrnehmung 
des ersten Signals sofort stoppen müssen, wozu er 
bei der geringen Fahrt ohne Gefahr für das ge- 
schleppte Schiff im Stande war. „Camrose“ lag 
nicht -— wie es von gegnerischer Seite geltend ge- 
macht wurde -— die Pflicht ob, nach dem ersten 
gehörten Signal die Maschine rückwärts laufen zu 
lassen, es genügte den gesetzlichen Anforderungen, 
wenn er, wie es geschehen ist, nach dem Signal 
die Maschine stoppte. Das Legen des Ruders nach 
Rechts, ehe der Gegensegler gesichtet war, hat wegen 
des sofortigen Widerrufs des Befehls keine Wir- 
kung gehabt. 
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Die Feststellung age Tiefladelinie. 





Eisen« erschien eine Kritik meines Vortrages: »Die Feststellung 
einer Tiefladelinie« , Professor Oswald Flamm, 
Charlottenburg. 

Herr Professor Flamm ist mir nur bekannt aus der 
Diskussion über den Vortrag in der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft im vorigen Jahre: »Dablstrém, Das Bergungswesen und 
die Hebung gesunkener Schiffe.« 

Auch bier wollte ein Praktiker, der seit dem Jahre 1886 | 
an der Spitze der von ibm gegründeten Gesellschaft »Nordischer 
Bergungs-Verein« steht. von einem auf Theorie beruhenden 
Vorschlage nichts wissen, obwohl der vorgeführte Versuch in 
einem Glaskasten vorzüglich glickte und obwohl Herr Professor 
Flamm vorausgeschickt hatte, 

:daß ein Versuch in solcher Kleinbeit immer seine 
Schwierigkeiten hat und sich in größeren Dimensionen jeden- 
fails leichter ausführen läßt.« 

Mein Vortrag war auf der diesjährigen Sommerver- 
sammlang der Schiffbautechnischen Gesellschaft in Stockholm 

| 


Im August d. J., Heft No. 15 der Zeitschrift »Stahl und 
gezeichnet 
i 
I 
4 


zur Verlesung gelangt. 

Die Tendenz der Kritik hätte mich einer Erwiderung über- 
haupt enthoben. Da eine Veröffentlichung meines Vortrages 
jedoch noch nicht erfolgt war, habe ich die sachlichen Pankte 
der Kritik in einer Entgegnung richtiggestellt. Die Entgegnung 
ist in der genannten Zeitschrift No. 17 erschienen. In dem- 
selben Hefte hat der Verfasser der Kritik versucht, jene zu 
widerlegen. Soeben erhalte ich zugeschickt »Schiffbau« Heft 
No. 21, enthaltend eine zweite Kritik von demselben Verfasser- 
Diese Kritik zeigt die Tendenz noch deutlicher, als die in »Stahl 
und Eisen« erschienene, 


Obwohl es nun einer Gepfiogenheit entspricht, daß die auf 
den Versammlungen der Schiffbautechaischen Gesellschaft ge- 
haltenen Vorträge zunächst im Jahrbuche dieser Gesellschaft 
erscheinen, muß im vorliegenden Falle von dem Gebrauche 
abgesehen werden, damit aus einem Vergleiche der Kritik mit 
meinem Vortrage erkannt werden kann, daß teils durch un- 
richtige Wiedergabe, teils durch Herausreißen einzelner Sätze 
aus dem Zusammenhauge 
worden sind, 

Wie in meiner ersten Entgegnung beschriinke ich mich 
auch bier darauf, nur im Interesse der Sache. auf die wesent- 
liebsten Punkte einzugeben. 


Mißverständnisse hervorgerufen 


1. Die Kritik gipfelt darin, daß meine Behauptungen und 
Schlußfolgerungen falsch, unhaltbar seien, weil ich von einer 
falschen Auffassung der Theorie ausgegangen sein soll, Zum 
Beweise hierfür ist u. a. der Satz meines Vortrages an- | 
geführt: 


»Wie wenig ein auf Theorie aufgebautes Tiefladegesetz die 
gewünschte Sicherbeit zu bieten im stande ist, dürfte ein- 
leuchten, wenn man berücksichtigt, daß ein Schiff mit leichter 
Ladung so hoch beladen werden kann, daß es, bierdarch voll- 
kommen unseefähig geworden, beim ersten schweren Wetter 
zugrunde gehen muß, ohne dati es den gesetzmäßig zulässigen 
Tiefgaug erreicht hatte; ebenso kann ein Schiff durch unrich- 
tige Stauung schwerer oder gemischter Ladung unseefähig 
werden, ohne den ibm erlaubten Tiefgang zu haben. Den 
schlagendsten Beweis hierfür bieten die im Bericht der im 
Jahre 1804 abgehaltenen 23. Generalyersammlung des Inter- 
nationalen Versicherungs - Verbandes mitgeteilten Ursachen der 
Verluste von Getreidedampfern.« 

Für den Sinn wichtig sind die dieser Bemerkung voran- 
gehenden beiden Absätze und die in den folgenden Sätzen 
meines Vortrages enthaltene Beweisführung. Besonders aus 
der letzteren geht hervor, für Jeden, der meine Ausführungen 
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nicht miBversteben will, daß solche Vorschriften an sich nich 
nutzen, wenn dis vorher von mir angeführten Faktoren, die ie 
Seefähigkeit eines Schiffes beeinflussen, nioht oder nicht ge 
oligend berücksichtigt werden. 


Unter den Fakturen habe ich die Stauung der Ladung ge- 
naunt, Bezüglich der zum Beweise meiner Behauptung aut- 


Feststellungen angeführt: 
»In Bezug auf die Stauung der Ladung lagen die Ver- 
hältnisse hingegen außerordentlich ungünstig.« 


Im Zusammenhange hiermit steht, was ich am Schluss 
meines Vortrages als notwendig bezeichnet habe: 

»Daß wir zu Normen für die Beladung der Schiffe kommen, 
d. b. daß für die vorhandenen Schiffstypen an der Hand 
der Erfahrungen mit Hilfe der Wissenschaft festgestellt wird, 
nicht nur wie tief, sondern auch wie gering dieselben belades 
werden können, oder beladen werden müssen, und wie die 
gestattete Ladung zu stauen ist.e 


Vergleiche biermit auch die unter 4 dieser Entgegaung 
erwähnten Ausführungen des Marine-Oberbaurat Hossfeld. 

Des weiteren wird zum Beweis für die falsche Anschauung. dis 
ich über die theoretisch- wissenschaftliche Behandlung schiffkas- 
technischer Fragen haben und weshalb von meinen Behauptunges 
kaum etwas bestehen bleiben soll, wiederholt auf die Stelle 
meiues Vortrages hingewiesen, an der ich von Vorschriften 
gesprochen habe, die ihr Entstehen verdanken, lediglich de 
blassen Theorie, dem Humanitätsdusel oder einer Parteizwecken 
dienenden Agitation. Es ist unrichtig, daß ich diesen Satz mit 
schiffbautechnischen Fragen in Verbindung gebracht babe. Wie 
der Zusammenhang ergibt, bezieht sich diese Bemerkung auf 
das Bestreben der Neuzeit alles und jedes in gesetzliche Var- 
schriften zu zwängen, unter staatliche Kontrolle zu stellen. 
Daß die Schiffahrt unter einem Überreichtum an einengender 
Vorschriften leiden muß, habe ich an dem unmittelbar nach 
jenem Satze angeführten Ausspruch eines englischen Parlaments- 
ausschusses gezeigt, Es is bier also von Vorschriften im allge 
meinen die Rede. Es muß in der Tat Gewalt angewandt 
werden. um aus meinen Ausführungen zu folgern, daß ich 
die Theorie als solche mit Humanitätsdusel fast auf eine Stufe 
gestellt habe. 

Wie out dem Worte »Humanitätsdusel« diejenigen humasi- 
tären Bestrebungen allgemein bezeichnet werden, die über das 
wirklich Nutzen bringende hinausgehen, ebenso kann hier mit 
dem landläufigen Ausdrucke »blasse Theoriee nur die Theorie 
gemeint sein, die im Gegensatze steht zu der tatkräftigen, das 
Leben fördernden, richtig angewendeten Theorie. Ein Theoretiher, _ 
der die Praxis berücksichtigt, wird sich durch den Ausdrues 
»blasse Theories nie getroffen fühlen. 


2. Zur geschichtlichen UÜorichtigkeit, die einem 
großen Teil meines ganzen Vortrages den Boden entziehen sill 

Mit meinem Ausspruche »Die Plimsoll-Marke, die beutige 
Tiefladelinie«, habe ich, wie einem unparteiischen Kritiker klar 
sein dürfte, die Plimson- Marke our als Mutter der 
heutigen Tiefladelinie bezeichnet, d. b. derjenigen 
Linie, die bestimmt ist, die vorgeschriebene Freibordhöbe am 
Schiffe außenbords anzuzeigen. Findet man doch noch in der 
Fachlitteratur neuester Zeit die heutige Tiefladelioie zuweilen 
mit »Plimsoll-Marke« bezeichnet. Wo ich in meinem Vorlngs 
von den heut in England gültigen » Vorschriften ge 
sprochen babe, sind dieselben als solche oder als Board of 
Trade-Regeln bezeichnet. Erwähnt sei, daß vor Einführung 
der Tiefladeliuie, der Plimsoll-Marke, andere Linien 
haben; die Tiefgaogsskala und die Linien, durch de; 
Stellung der Decks aulenbords angemerkt ¥ 












3. Meine Anschavung soll vereinzelt dastehen, daß bei der 
englischen Gesetzgebung zur Regelung des Tiefganges der Schiffe 
von Übereilung, Humanitätsdusel und sozialpolitischer Agitation 
gesprochen werden kann. 

In dieser Form habe ich von der englischen Gesetzgebung 
überbaupt nicht gesprochen. Io meiner oben erwähnten Ent- 
gegnung habe ich bereits darauf hingewiesen, was ein Fach- 
mann, der Schiffbauingenieur KR. Roseustiel, über die Ent- 
stehung der englichen Tiefgangsvorschriften gesagt hat. In 
meinem Vortrage sind genügend Beweise dafür erbracht, daß 
diese Vorschriften der Agitation ibre Entstehung verdanken 
und daß sie übereilt erlassen sind. Hier ein weiteres, letztere 
Ansicht bestätigendes Urteil: Im Berichte der 23. General- 
Versammlung des internationalen Transportversicherungs- 
Verbandes, — der nebenbei bemerkt in meinem Vortrage auch 
erwähnt ist, — steht Seite 45,46: 

»Aus diesen Erwägungen folgt, dafl sich eine für alle 
Verhältnisse passende, gesetzliche Regelung der höchst zu- 
lässıgen Belastung der Schiffe nicht vornehmen läßt. Mit 
Sicherheit läßt sich nicht im voraus, sondern nur von Fall zu 
Fal! bestimmen, wie weit ein Schiff beladen werden darf. 

England hat es trotzdem unternommen, die Frage der 
höchst zulässigen Belastung der Seeschiffe gesetzlich zu ordnen, 
und nachdem das bezügliche Gesetz”) eine Reihe von Jahren 
in Kraft ist, läßt sich jetzt wohl darüber urteilen, ob es 
nützlicb gewirkt bat. Da muß man nun anerkennen, daß es 
für englische Verhältnisse entschieden von Vorteil gewesen 
ist. Man darf aber nicht vergessen, in welche schwierige Lage 
die englischen Schiffahrtsangelegenheiten durch eine tibereilte 
Gesetzgebung geraten waren.e 


4. Von den vier Schlußfolgerungen, die ich aus den im 
ersten Teile meines Vortrages angestellten Betrachtungen ge- 
zogen habe, soll kaum etwas bestehen bleiben. 


Zur Kritik meiner Schiußfolgerung 1. Wenn die der 
meinen entgegengesetzte Ansicht des Verfassers der Kritik 
richtig wäre, müßte ein Vergleich der deutschen mit der eng- 
lischen Schiffsunfallstatistik ergeben, daß die deutsche Schiff- 
fahrt in der Zeit eine geringere Sicherheit geboten habe. 
Entspräche dies der Wirklichkeit, so würde die deutsche Handels- 
schiffahrt gerade in dieser Zeit nicht ihren bewuaderungs- 
würdigen Aufschwung genommen haben. Daß ein Vergleich 
der beiden Statistiken jener Zeit das Gegenteil der Ausicht des 
Verfassers der Kritik ergibt, ıst unleugbare Tatsache, Im 
Übrigen ist zur Beweisführung der Kritik zu bemerken: Die 
neneren englischen Vorschriften sind von einer relativ geringen 
Zab! deutscher Schiffe, die älteren sind von deutschen Schiffen 
wohi überhaupt nicht befolgt worden. 


Zur Kritik meiner Schlußfolgerungen 2 und 3. Das hier 
ios Feld Geführte ist zum teil vorstehend unter 3 widerlegt. 
Zur Ergünzung des dort Gesagten weise ich auf die Fach- 
litteratur und die Verhandlungen im Reichstage über diese 
Frage hin. Des ferneren entspricht es nıcht den Tatsachen, 
daß ich die heute in England gültigen Tiefladevorschriften 
als übereilt bezeichnet habe, Wäre die in der Kritik erwähnte 
jahrzehnte lange Arbeit an diesen Vorschriften vor der ersten 
gesetzlichen Regelung der Beladung von Handelsschiffen 
geleistet werden, würde wohl niemand von einem übereilten 
Vorgeben gesproeben haben. Die authentische Stelle, die nach- 
gewiesen hat, daß trotzdem die Annahme der Board of Trade- 
Regeln für uns nicht angängig war, ist, wieder Grund hierfür, 
im Vortrags genannt. 

Daß die in Gebrauch gewesenen und noch zur Anwendung 
kommenden fremden Tiefgangsvorschriften im wesentlichen 
auf theoretischen Berechnungen und Erwägungen aufgebaut 


*ı Anmerkung. Hier sind natirlich nicht die ersten gesetzlichen 
Vorschriften, die schiliich gewirkt haben, zomeinr, wie ja anch nus dem 
SeBlulsatve dieses Urteils hervorgeht. 
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sind, ist von verschiedenen Fachleuten, auch englischen, direkt 
ausgesprochen. 

Welche Folgen die Anwendung solcher Vorschriften für 
die Schiffahrt haben kann, ist in Schiffahrtskreisen bekannt. 
Hier ein Urteil auch von anderer Seite. 

Seite 44 des erwähnten Berichtes des Internationalen 
Transport-Versicherungs-Verbandes steht: 

»In der Absicht, den betreffenden Schiffen eine grülere 
Sicherheit zu gewähren, wurde in die Charter früher eine Be- 
stimmung aufgenommen, wonach jedes Schiff auf jeden Fuß 
Raumtiefe einen Freibord von wenigstens drei Zoll besitzen 
sollte. Dieser Freibord erwies sich indessen in der Praxis als 
viel zu groß, indem die Schiffe bei dieser Ladung voo sehr 
großem spezifischen Gewicht eine enorm große Stabilität er- 
bielten. Hierdurch entstand bei den so beladenen Schiffen in 
See eine sehr heftig rollende Bewegung. welche den Verband 
derselben ganz erheblich lockerte, und es war lediglich dem 
zu geringen Tiefgange der in dieser Fahrt beschäftigten 
Schiffe zuzuschreiben, daß dieselben meistens nur mit schwerer 
Havarie ihren Bestimmungshafen erreichten.« 


Was nützt es also. wenn die Kenntnis von dem Einfluß 
spezifisch schwerer Ladungen >direktes Eigentum der Theorie« 
sind und wenn hinterher gesagt wird, ein theoretisch gebildeter 
Mensch würde nie eine derartige Beladung eines Fahrzeuges 
vornehmen? Ob diejenigen, die die eben erwähnte Regel auf- 
gestellt haben, zu den theoretisch gebildeten Menschen gehörten, 
entziebt sich meiner Beurteilung, dürfte aber wohl anzunehmen 
sein. Taisache ıst, daß die Regel: 3 Zoll Freibord für jeden 
Fuß Raumtiefe, die in meinem Vortrage als Lloyd’s alte Regel 
aufgeführt ist, bis in die 80er Jahre hinein viel zur An- 
wendung gekommen ist und daß ähnliche Regeln — 2'), bis 
4 Zoll Freibord für jeden Fuß Raumtiefe je nach den 
Dimensionen des Schiffes —, noch heute in Amerika und 
Norwegen gebtäuchlich sind. 


Zur Kritik meiner vierten Schlußfolgerung. Es soll nicht 
so allgemein, wie ich es getan babe, ausgesprochen werden 
dürfen, dal die gegen unsere Reedereien erhobenen Beschul- 
digungen nicht berechtigt seien. 

Auf diesen Punkt kann ich nicht umhin, etwas väher 
einzugehen. 

Gerade diese Beschuldiguogen, die mir in der Seemanns- 
ordnuogs - Kommission gelegentlich der Beschlußfassung über 
die Resolution, die von der Regierung unter Anderem die be- 
schleunigte Vorlage eines Tiefladegesetzes forderte, zu 
Ohren gekommen waren und die ich dann auch in Schmäh- 
schriften, ja selbst in Brochüren und Tagesblättern gemiibigter 
Richtung gefunden, ist mir Veranlassung gewesen, mich ein- 
gehend mit dieser Frage zu beschäftigen. Die Ehre vines 
Standes war besudelt, dem unser Vaterland für seinen Unter- 
nehmungsgrist, seine Tatkraft und sein Schaffen zum Wohle 
der Allgemeinheit zu Dank verpflichtet und dessen Gedeihen 
von hervorragender Bedeutung für die Kriegsmarine ist. Da 
drängte es mich zu prüfen, wie weit diese Beschuldigungen 
gerechtfertigt seien. Waren die Beschuldigungen auch nur 
zum Teil herechtigt, so mußte ein über die letzten Jabrzehote 
sich erstreckender Vergleich der deutschen mit der englischen 
Schiffsunfailstatistik zu Ungunsten Deutschlands ausfallen. Meine 
Studien hierüber, veröffentlicht in der Marine-Rundschau Heft 3, 
ergaben, wie bereits erwähnt, das Gegenteil. Hierauf prufte 
ich die Seeamtsverhandlungen der Schiffsunfälle von 1877 an, 
die auf Überladungen zurückgeführt waren; wegen dieser trat 
ich auch mit dem Germanischen Lloyd in Verbindung. Das 
Ergebnis war die in meinem Vortrags mit Quellenangabe an- 
geftihite Tatsache, daß von allen Unfällen wirklicher Seeschiffe 
in der ganzen Zeit nur ein Fall sicher, ein zweiter wahr- 
scheinlich auf Uberladung zurückzuführen gewesen ist. Ein 
Schriftverkehr mit der See-Berufsgenossensehaft hatte außerdem 
klar erwiesen, daß alle mir bekannt gewordenen Anschuldi- 
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gungen auf Verleumdungen beruhten. Da war es einfach 
eine Ehrenpflicnt, offen auszusprechen, daß die gegen die 
Reeder erhobenen Beschuldigungen nicht gerechtfertigt seien, 
daß die aus- und nachgesprochene ungeheuerliche Anschuldigung, 
unsere Reeder überlüden ihre Schiffe häufig in der Absicht, 
damit sie zu Grunde gingen, um die Versicherungssumme ein- 
zuziehen, jeder Grundlage entbehre. 

Trotz der erbrachten authentischen Angaben wird in der 
Kritik dieser Nachweis als nicht geführt angesehen. Zum 
Gegenbeweise wird hingewiesen auf Ausführungen des Geheimen 
Marine-Oberbaurat Hobfeld. Diesen hat nun der Verfasser 
der Kritik ebenso mißverstanden, wis meinen ganzen Vortrag; 
oder sollte hier der Irrtum vorliegen, den ich auch in ver- 
schiedenen Brochüren und anderswo angetroffen babe, daß ein 
zu schwer oder ein zu hoch beladenes Schiff als überladen 
angenommen wird? Die Ausführungen des Marine-Oberbaurats 
Hoßfeld sind nachzulesen im Jabrbuch der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft 1901 Seite 327. Sie beziehen sich erstens nicht 
auf deutsche Schiffe, sondern auf Schiffe überhaupt und 
zweitens ist nicht von zu tief, sondern von zu hoch beladenen 
Schiffen die Rede, »die noch lange nicht auf ihrer Tieflade- 
linie schwimmen und trotzdam eine Schlagseite von 25—30 
haben«. . 

Als ein Beweis für die in deı Kritik enthaltene Be- 
hauptung können die Ausführungen des Marine - Oberbaurats 
Hoßfeld nicht dienen. Dieser Fachmann geht in seiner An- 
schauung über ein Tiefladegesetz sogar noch weiter als ich. 
Nachdem er nämlich eiogangs ausspricht, »dal dasjenige, was 
der Herr Vortragende über die Bedeutung der Freibordhöbe 
gesagt hat, nicht maßgebend sein kann für die Sicherheit der 
Schiffee, will er in seinem zum Schlusse gemachten Vor- 
schlage von der gesetzlichen Festlegung einer Tieflademarke 
überbaupt Nichts wissen, er möchte nur, und zwar, »soweit 
us möglich iste das Stauen der Ladung gesetzlich geordnet 
sehen. Hierin scheint das Zugeständnis eines Fachmaunes zu 
liegen, dali es unmöglich ist, selbst mit Hülfe von Wissen- 
schaft und Praxis, ein Beladungsgesetz aufzustellen, das für 
alle Schiffe unter Berücksichtigung aller in Betracht kommenden 
Faktoren die gewünschte Sicherheit zu bieten im Stande ist. 

Daß die gewünschte Sicherheit voll zu schaffen unmöglich 
ist, habe ich wiederholt geäußert. Es ist divs auch deswegen 
unmöglich, wie jedem Reeder und Schiffsführer bekannt ist, 
weil ein Kapitän oft nicht io der Lage ist, das Schiff wirklich 
sachgemäß zu stauen. Man kann doch nicht verlangen, dal 
eine Ladung. die an einem Orte eingenommen ist, wieder 
berausgenommen wird, um die Ladung eines anderen Ürtes 
nach unten zu stauen, wenn dies mit Rücksicht auf die 
Stabilitätsverbältnisse wünschenswert wäre. Ist es dem Kapitän 
überlassen, von der zweiten oder dritten auf einer Reise 
empfangenen Ladung, so viel zu nehmen, wie er erfahrungs- 
gemäß, ohoe Havarie zu befürchten, nebmen kann, so ist es 
gut. Hat er aber au seinem Schiffe eine gesetzlich einge- 
führte Tiefladelinie, so wird er sich nicht selten verleiten 
lassen, gegen seine Erfahrung zu handelo. Der Befrachter 
kann andernfalls Schadenersatzanspriiche erheben. Es könnte dem 
Kapitän hinterher rechnerisch nachgewiesen werden, daß er die 
Ladung ohne Gefahr hätte nehmen können. Ob dann das Geltend- 
machen seiner Erfahrung ihn schützt, istzum mindesten zweifelhaft. 





Ausdehnung der Krankenfürsorge der Seeleute.”) | 


Die Kommission bat zunächst versucht, sich Material für 
die Beurteiluug der ganzen Frage zu beschaffen und mußte 
dabei die Erfahrung machen, daß die gesetzgeberischen Vor- 
bereitungen für die Geltendmachung der Ausdehnung der 
", Stellungnahme des Nautischen Vereins zu Hamburg auf 
Grund des Berichtes einer Kommission, die aus den Herren 
Böger, Polis, Struk und Schrordter zusammengesetzt war. 


. angeführten, eine Vorschrift, die entweder die Praxis oder die 
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\ (S.B.G) bereits eine Rundfrage über die bisherigen Kostém de 
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Wenn oan das beste Tiefladegesetz unter Umständen schädlich 
wirken kann. um wie viel mehr nicht eine Vorschrift, die ihre Fet- 
stehung einseitigen Bestrebungen verdaokt, wie die von mir 


Theorie nicht genügend berücksichtigt, 

5. Die Frage des Verfassers der Kritik nach der von mir 
gemeinten Klassifikations-Gesellschaft babe ich, unter Anführuag 
von Belegen, in meiner Entgegnung in »Stahl uud Eisen: 
bereits beantwortet. 

6. Die Frage, ob jemals in England oder in Deutschland 
Vorschriften entstanden sind, die ihre Eatstehung einem der 
von mir angeführten Gründe verdanken, wird in bezug auf 
die Seeschiffahrt wobl jeder Reeder und Schiffsführer mit »ja 
beantworten. 

7. Schließlich sei noch ein Urteil über die von mir be 
handelte Frage wiedergegeben, das im Großen und Ganzzu 
mit meinen Ausführungen übereiostimmt. Es befindet sich 
Seite 14 des mehrfach angezogenen Berichtes des Internationalen 
Transport-Versicherungsverbandes und lautet: 

»Einem uns von mehreren General- Versammlungen erteilten 
Auftrage entsprechend, ist die Frage wegen Einführung einer 
gesetzlichen Tieflademarke für deutsche Handelsschiffe grandlich 
studiert worden. Der Deutsche Nautische Verein, in welchen 
freilich die Reeder das Übergewicht haben, hat sich wiederhult 
mit erdrückender Majorität gegen eine gesetzliche Bevormundang 
durch amtliche Aufstellung von Freibordregein erklärt. tod 
man kann nicht leugnen, daß die für diese Meinung vorge- 
orachten Gründe schwerwiegender Art sind. Dieselben fallen 
um so mehr ins Gewicht, als in der Neuzeit bei den Va- 
lusten britischer Kauffahrteischiffe der große Einfluß bervor- 
getreten ist, welchen die Stabilität der Schiffe bei Festsetzung 
von Tiefladeregeln ausübt, und gerade von deutscher se 
männischer Seite mit Nachdruck behauptet worden ist, dab 
wegen der Unmöglichkeit, die schwierigen Stabilititstrages 
schematisch zu löseu, der Erlaß eines deutschen Tiefladegesez# | 
schädlich wirken müsse. Auch hat sich aus den deutsches 
seeamtlichen Entscheidungen nicht der Nachweis führen lassen. 
daß? deutsche Handelsschiffe wegen Überladung in größerer 
Anzahl verloren gegangen sind. Wenn Gegenteiliges iu Tendenr- 
schriften neueren Datums behauptet wird, so beruht dies auf 
einer unzutreffenden Beurteilung der Dinge. Trotzdem en 
zwingendes Bedürfois_fur eine gesetzliche Regelung der Ang?- 
legenheit nicht nachgewiesen werden kaon, erscheint es dc 
ootwendig für Schiffe leichterer Bauart oder für solche älteren 
Fahrzeuge, welche in ihrer Unterhaltung zu wünschen abry 
lassen, eine Beladungsgrenze festzusetzen, und wäre dies unsere 
Erachtens am Besten durch eine bezügliche Erweiterung der 
Unfallverhütungs - Vorschriften der Deutschen See - Berufs 
genosseuschaft zu erzielen.« 

Diesem Verbande, der ein grofies Interesse daran hat, 
dali die Schiffe möglichst sicher zur See fahren, kann mau 
nicht unlautere Motive nachsagen, wie sie den Reedern unter- 
geschoben wurden sind. 


Kıel, Oktober 1903. 
Schmidt, Kontre- Admiral, 
Befehlshaber der Aufklärungsschiffe der Aktiven 
Schlacht flotte. 















Fürsorgepflicht bereits sehr weit vorgeschritten waren und zwit 
so sehr, daß bereits Mitte November die endgültige Kommissions- 
Sitzung in Berlin stattfinden soll. 

Es blieb also keine Möglichkeit mehr, darch Umfrage bei 
den verschiedenen Reedereien festzustellen, wie mau über de 
Mehrbelastung, welche die Ausdehnung der Fürsorgepflicht 
mit sich bringt, denkt. Nun aber hat die See-Beru 
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Krankenfürsorge angestellt. Das angesammelte Material ist 
noch nicht genügend verarbeitet, jedoch hat die S.B.G. der 
Kommission bereitwilligst das für sie Wissenswerte mitgeteilt. 
Es liegt nun zur Beratung zu allererst die Frage vor: 
»Lalit sich die Ausdehnung der Fürsorgepflicht von 13 
anf 26 Wochen und die dadurch erwartete Mehrbelastung 
verhindern ?« 

Hierauf ist zu erwidern, dali durch die Novelle zum 
Kranken versicherungs-Gesetz für alls gewerblichen Arbeiter die 
Krankenfürsorge der Kassen auf 26 Wochen ausgedehnt ist, 
und zwar durch die Tatsache begründet, daß zwischen der bis 
dabin geltenden Fürsurgeverpflichtung bis zur 14. Woche and 
dem Eintritt der Invaliditätsversicherung von der 26. Woche 
ab eine Periode von 13 Wochen lag, in welcher der Kranke 
keinerlei Unterstützung fand. Bei der Normierung der Novelle 
ist im Reichstag der Antrag gestellt, daß dieselbe auch auf die 
Seeleute Anwendung finden solle. Dieser Antrag fand die 
Mehrheit der Parteien, und die Reichsregierung, welche die 
Krankenfürsorge der Seeleute im Anschluß an die Seemanns- 
Ordnung gesondert von der übrigen Krankenfürsorge-Gesetz- 
gebung behandelt wissen wollte. gab die bestimmte Zusicherung, 
daft den Seeleuten darch eine Novelle zum $ 54 der Seemanns- 
Ordnung der gleiche Vorteil wie den gewerblichen Arbeitern 
gesichert werden sollte, 

Es ist diesen beiden Tatsachen gegenüber die Abwendung 
der Verlängerung der Fürsorgepflicht in keiner Weise mehr 
möglich. Dieser Mehrbelastung muß sich die deutsche Reederei 
fügen, obwohl sie in den letzten beiden Jahren beklagenswert 
schlechte Resultate erzielt hat. 

An dieser Steile mag zunächst darauf hingewiesen werden, 
daß nach den schon lange geltenden Bestimmungen der See- 
manns-Ördnung (auch der alten) für die Reedereien die Ver- 
pflichtung der 6 monatlichen Fürsorge bereits gegenüber er- 
krankten Schiffsteuten, sobald dieselben in einem aulierdeutschen 
Hafen zurückgelassen werden mußten, bestand. Es beschränkt 
sich die Ausdehnung der Fürsorgepflicht also lediglich auf die- 
jenigen Erkrankungen, welche ınnerhalb des Deutschen Reiches 
eine ärztliche Behandiung über 13 Wochen hinaus erfordern. 

Die nächste Frage ist nun: 

» Wie läßt sich die erwartete Mehrbelastung beschränken 
oder von den stärkeren Schultern mittragen helfen ?« 


Zu dieser generellen Frage bat nun die Reichsregierung 
eine Rundfrage erlassen und zwar 9 Einzelfragen gestellt. 

Die Kommission glaubte im Interesse der Lösung der ge- 
stellten Hauptfrage zu bandeln, wenn auch sie sich an die 
gestellten Einzelfragen hielt. S’e lauten: 

I. »Läßt sich die fioanzielle Mehrbelastung, welche für die 
Einzel-Reeder bei allgemeiner Erstreckang ihrer nach der 
Seemanns-Ordnung und nach dem Handelsgesetzbuche be- 
gründeten Verpflichtung der Krankenfürsorge für Schiffsleute 
und Schiffer auf die Dauer von 26 Wochen eintreten würde, 
zifferamäßig mit einiger Zuverlässigkeit bestimmen ?« 

Nach dem der von 8.B,G. gesammelten Material liegen im 
gesamten deutschen Reedereibetrieb nur ganz wenige Fälle im 
Laufe eines Jahres vor, in denen die Krankheit von Serleuten 
sich auf die volle Frist von 13 Wochen und darüber erstreckte. 
Lagen solche Fälle vor, so handelte es sich wiederum zum 
allergrößten Teile um solche Erkrankungen, welche auf Ver- 
letzungen zurückzuführen waren, und nor ganz wenige Einzel- 
fälle lagen vor. in denen die Krankheitsdauer die Zeit von 
13 Wosten überschritt. Io diesen Fallen handelte es sich um 
ehronische Erkrankungen. Es sei hier bemerkt, daß die Hin- 
einbeziehung der Geschlechtskrankheiten wohl eine starke Mehr- 
belastung der Reedereien innerhalb der ersten 13 Wochen er- 
gibt, aber alle diese Fälle werden in wenigen Wochen bis zur 
Erwerbsfabigkeit des Betreffenden geheilt, und es kommen diese 
Erkrankungen für die zweite Periode von 13 Wechen garnicht 
in Betracht. 


Nun obliegt der 8,B.G. schon beute die Fürsorge aller 
Verletzten von der 14. Woche ab und diese Kranken 
scheiden damit aus der Berechnung aus. 


Es bilden also nur die wenigen Fälle der chronischen Er- 
krankungen den Gegenstand der Mehrbelastung der Reedereien. 


ll. »Würde — event. auch ohne solche ziffernmäßige 
Feststellang der Mehrbelastuog — angenommen werden 
dürfen, daß die Einzel-Reeder, insbesondere die kleineren 
Reeder, bei Verläugerung der Fursorgepflicht noch imstande 
bleiben, die Fürsorge ihrerseits ausschließlich zu tragen ?« 


Nach dem Ergebnis der Antwort zu |. und angesichts der 
der Kommission zugegangenen Mitteilung, daß in einem Jahre 
io der gesamten deutschen Reederei nur sehr wenige Fälle 
vorliegen, in denen die Reederei länger als 13 Wochen die 
Fürsorge hätte übernehmen müssen, darf man nicht von einer 
Mehrbelastung sprechen, welche der größere Teil der deutschen 
Reederei nicht tragen konne. 


Dahingegen aber darf zunächst denjenigen Einzel-Reedern 
von Schiffen bis za 300 chm, welche ihr Schiff selbst führen 
und ibr Gewerbe inoerbalb der Grenzen der großen Küsten- 
fahrt gemäß den Abgrenzungen der 8. B.G. betreiben, keinerlei 
Belastung mehr auferlegt werden, und zwar ist die Kommission 
der Ansicht, daß schon die heutige Belastuug dieser Einzel- 
Reeder durch die verschiedenen Beitragspflichten derartig hoch 
ist, daB für sie jedes Mehr unbedingt vermieden werden muß. 
Dre deutsche Reederei muß unbedingt im Auge behalten, dal) 
diese kleine Schiffahrt in der Hauptsache die Schule ist für 
die heranwachsende seemännische Jugend und dali deshalb 
deren Erhaltung mit allen Mitteln zu férdern ist. Es muli 
deshalb auch über diese Frage binausgehend die Ansicht aus- 
gesprochen werden, daß; selbst die jetzt bestehende Fürsorge- 
pflicht fur 13 Wochen für diese Einzel-Reeder auf die Dauer 
nicht zu tragen ist, nachdem innerhalb dieser Frist eine ge- 
waltige Mehrbelastung durch die Einbeziehung aller Krank- 
beiteu (also auch Geschlechtskrankheiten) erfolgt ist. 


li}. »Im Falle der Verneinung der Frage zu II.: Müssen 
die Schiffsleute und Schiffer zu deo Kosten der Kranken- 
fürsorge herangezogen, und muß behufs Überasbme der 
Krankenfürsorge für die Seeleute eine den Krankenkenkassen 
entsprechende besondere Organisation geschaffen werden ?« 


Da die Frage zu 11. bezüglich des größten Teiles der 
deutschen Reederei bejaht ist, so erübrigt es sich, hinsichtlich 
dieses Teiles in eine Erörterung der Frage Ill. einzutreten. 
Es mag aber kurz erwähnt werden, dafi auch für die ersten 
13 Wochen schon deshalb eine den Krankenkassen ähnliche 
Institution für die Seeleute vicht zweckmäßig erscheint, weil 
solche Institution einen ganz ungeheuren Apparat von Ver- 
trauensmännern und Ärzten etc. über den ganzen Erdball er- 
strecken müßte, um ihren Zweck zu erfüllen. Eine Reihe von 
internationalen Korrespondenten wäre ferner erforderlich und 
es würde dabei eine solche unendliche Reihe von Schwerfällig- 
keiten für die Handhabung der Krankenfiirsorge an den Tag 
treten, dab biervon unbedingt abgeraten werden muß. 

Dagegen müßte für die kleineren Einzel-Reeder, wie in 
der Antwort zu IJ. umschrieben, eine besondere Organisation 
im Sinne des Vorschlages der >Hansa«, Deutsche nautische 
Zeitschrift, No. 41, Seite 485, geschaffen werden, nämlich dat 
alle obenbeschriebenen Einzel- Reeder der zur Durch- 
führung der Unfallversicherung im Kleinbetriebe der See- 
schiffahrt sowie in der See- und Küstenfischerei errichteten 
Versicherungsanstalt angegliedert werden, der bisher schon alle 
nicht mehr als 50 chm Br.-Raumgehalt besitzenden Seefahr- 
zouge augehören, Die Folge hiervon würde sein, dal), soweit 
nicht eine Versicherangspflicht auf Grund des Krankenver- 
sicherungsgesetzes Platz greift, die Gemeinden bei Unfiillen 
während der ersten 13 Wochen die Krankenfürsorge auszuüben 
haben würden, daß für jede versicherte Person nur ein fest- 
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stehender Beitrag, der z. Z. seitens des Reichsversicherungs- 
amts auf .# 7.— pro Jahr festgesetzt ist, zu entrichten sein 
und dal} nur die Hälfte dieses Beitrages den Unternehmern 
zur Last fallen, während die andere Hälfte auf Grund des 
§ 163 des See-Unfallversicherungsgesetzes von den weiteren 
Kommunalverbänden aufzubringen sein würde. 

IV. »Bei Verneinung der Frage zu IIl.: Empfieblt es 
sich, unter ausschließlicher Belastung der Krankenfürsorge 
bei der Reederei, die $8,B.G. zu ihrer Durchführung heran- 
zuzieben ?« 

Diese Frage schließt augenscheinlich den Zweifel ein, ob 
auch die deutsche Reederei ihrer Verpflichtung binsichtlich der 
Fürsorgepflicht entspreche, denn es wird ausdrücklich betont, 
daß die Pflicht der Fürsorge, also die Kosten, ausschließlich 
bei der Reederei belassen werden solle, und ob nur die Durch- 
führung der 5. B.G. übertragen werden soll. Die Fürsorge ist 
aber seitens der deutschen Reederei bisher noch immer völlig 
erfüllt worden und der Kommission sind keine Fälle bekannt, 
in denen die Reedereien sich der Verpflichtung entzogen hätten. 
Es ıst deshalb auch nicht ersiebtlich, weshalb die 8.B.G. mit 
einer Überwachung dieser Fürsorge beauftragt werden sollte. 
Jeder Seemann weiß, daß er bei seinem Konsulate seine Be- 
schwerde anbringen kano, falls er in einem fremden Hafen 
zurückgelassen sein und sein Reeder den Versuch machen 
sollte, sich seiner Fürsorgepflicht zu entziehen. Das Konsulat 
würde die Reederei jedeofalls sehr rasch zur Erfüllung heran- 
zuziehen wissen. Solange die Reederei die gauze Last der 
Fürsorge trägt, solange soll ihr auch die Durchführung der- 
selben anvertraut bleiben, zumal sie sich bislang dieser Auf- 
gabe in vollem Umfange gewachsen gezeigt hat. 

V. »Soll die S.B.G. die gesamte Kraukenfürsorge 
für die Seeleute übernehmen noter Beseitigung der bisherigen 
Verpflichtung der Einzel-Reeder ?« 

Ebensowenig als die Übertragang der Fürsorge auf eine 
Krankenkassenorganisation durchführbar sein wird, ebensowenig 
empfiehlt dies sich für die 8.B.G.. denn die Schwierigkeiten 
bei der Durchführung würden ganz dieselben bleiben. Es ist 
dabei irrevalent, ob die bisherige Verpflichtung der kleinen 
Einzei-Reeder weiter besteht oder nicht. 

VI Oder soll de §.B.G. im wesentlichen our die 
Erweiterung der Fürsorgedauer auf 26 Wochen bedingten 
Mehrleistungen übernehmen ?« 

Da die 8.-B.-G, alle Verletzungs - Erkrankungen bereits 
von der 14. Woche an übernimmt; da es ferner nur ganz 
verschwindend wenige Fälle sind, welche eine Krankbeitsdauer 
yon 13 Wochen und darüber aufweisen; da weiter die 8.-B.-G. 
demnächst die Invaliditäts - Versicherung der Seeleute auch 
übernimmt, und sie demgemäß ein sehr naheliegendes Interesse 
daran hat, diese wenigen, aber chronischen Fälte in die von 
ihr zu leitende Behandlung zu nehmen, um die spätere Inva- 
lidität möglichst zu verhüten, und da endlich nach der See- 
manns-Ordoung nur solche Fälle vorliegen können, in denen 
die Erkrankten sich in einem deutschen Hafen befinden, die 
Heilbehandlung also eine sehr einfache ist und keine nennens- 
werte Erschwerung der Verwaltung herbeigeführt würde, so 
wäre es sehr erwünscht, wenn die S.-B.-G. die Heilbehandlung 
der wenigen Kranken generell von der 14. Woche an übernähme. 

Vila. »Soll bei Bejahung der Frage VI die 8.-B.-G. 
our da eintreten, wo der Reeder jetzt für eine geringere 
als sechsmonatliche Dauer verpflichtet ist ?« 

In Übereinstimmung mit der Beantwortung der voran- 
gegangenen Fragen soll die 8.-B.-G, nur da eintreten, wo die 
Fürsorgepflicht nach heute geltendem Gesetze sich für den 
Reeder auf 13 Wochen beschränkt. In den Fällen, in welchen 
nach heutigem Recht der Reeder bereits zu 26 Wochen Für- 
sorge verpflichtet ist, soll die 8.-B.-G. aach erst nach dieser 
Frist eintreten, denn anderenfalls wäre für diese Übernahme 
derselbe umfangreiche Verwaltungs - Apparat nötig, der schon 
in der Antwort zu Frage III als unzweckmäßig bezeichnet ist, 
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und es ist den Reedern bei den heutigen Verkehrs - V 
nissen wohl ausnahmslos möglich, ihre Kranken innerhalb eh: 
Monaten nach einem Kraokenhause im Deutschen Reiche ta 
transportieren, so daß nach Ablauf der sechs Monate die S.-B.-%. 
von der Fürsorge für solche Kranken keinen besonderen Ver- 
waltungs-Apparat mebr benötigt. 

VILb. »Soll die 8.-B.-G. allgemein — wie bei Be 
triebsunfiillen so auch bei Erkrankungen — von Beginn der 
14. Woche an die Fürsorge übernehmen, während der Einze!- 
reeder allgemein nur für die Dauer von 13 Wochen ver- 
pflichtet werden würde ?« 

Diese Frage ist durch die Antworten zu VI und Vila 
bereits erledigt. Die Einzelreeder sollen, wie in der Antwort 
zu Frage Ill bereits dargelegt, völlig ausgeschieden werden. 


VII. lst bei der Erweiterung der Fürsorgepflicht 
gegenüber den Schiffera ein Unterschied zwischen invaixler- 
versfcherungspflichtigen und nicht invalidenversicherungs- 
pflichtigen Schiffern mit einem Arbeitsverdienste bis m 
Mk. 2000 jährlich und solchen mit größerem Arbeitsverdienste 
zu machen ?« 

Die Kommission befürwortet dringlichst, dai allen Kapi- 
tänen ohne Unterschied die Wobltat des Kraukenfürsorge- 
paragraphen zuteil wird, dena sie geht von der bekannteo 
Tatsache aus, daß auch diejenigen Kapitäne, welche höhere 
Einnahmen als Mk. 2000 haben, in den wenigsten Fällen im 
Stande sind, schwere Krisen ın ihrer wirtschaftlichen Existenz 
zu überstehen, als diejenigen mit einem geringeren Einkommen. 
Es ist das darin begründet, daß das hühere Einkommen auch 
entsprechend höhere Ansprüche an die Lebenshaltung des 
Kapitäns und seiner Familie stellt und daß demgemäß eine 
wirtschaftliche Stärke aus dem Mehreinkommen nicht erwächet 
Es mögen gewiß einige Kapitäne großer und größerer Dampt!- 
schiffe biervon auszunehmen sein, aber der altergrößte Ted 
aller Kapitäne befindet sich in der beschriebenen Lage. 

IX. »Empfiehlt es sich, die Grundsätze der Seemanns- 
Ordoung über den Beginn der Fürsorgefrist beizubehalten * 

Die Kommission empfiehlt, daß der Beginn der Für- 
sorgepflicht mit dem Beginn der Kechte und der Pflichten 
gegenüber den Seeleuten gemäß § 59 der Seemannsordnung 
zusammenfalle, also mit, dem Antritt des Dienstes oder der 
Aumusterung. Ein Beginn der Fürsorgepflicht vom Augen- 
blick der Anheuerung an kann keinenfalls empfohlen werder, 
da damit in keiner Weise die Kontrolle der Reeder über die 
Seeleute beginnt, also ihnen auch keine Pflicht für diese Zeit 
bis zum Dienstantritt bezw. Anmusterung auferlegt werden kann. 


Aus der Beantwortung dieser neun Fragen ergibt sch 
für die Kommission folgender Vorschlag, welchen dieselbe dem 
Hamburger Nautischen Verein zur Annahme empfiehlt: 

»Da die Ausdehnung der Krankenfürsorge für die Reeder 
nach eingehender Feststellung nicht mehr abzuwenden ist, 
eine weitere Belastung der Reedereien als bisher aber ver- 
mieden werden muß, so empfiehlt die Kommission, dab die 
Fürsorge für alle innerhalb des Deutschen Reiches erkrankten 
Seeleute nach Ablauf von 13 Woohen seitens der See-Berafs- 
genossenschaft überoommen werde. Die Fürsorgepflicht der 
Reeder für die im Auslande erkrankten Seeleute, weiche 
sich bereits heute auf sechs Monate erstreckt, soll unbe- 
rübrt bleiben. Die Kapitäne sollen ohne Ausnahme an den 
Wohitateu der Krankenfürsorgepflicht seitens der Keeder 
teilnehmen. Da die durch die Krankenfürsorge erwachsenden 
Ausgaben für die Einzelreeder, bei deren bedrängten wirt- 
schaftlichen Lage überall nicht zu tragen sind, so empfieblt 
die Kommission, daß alle Einzelreeder von Sehiffeu bis zu 
300 ebm Brutto, welche ihr Schiff selbst führen nod ihr 
Gewerbe innerhalb der von der 8.-B.-G. vorgeschriebenen 
Grenzen der großen Küstenfahrt betreiben, hissichtlich der 
Krankenfürsorge auf Grund des § 134 der Seemannsordaung 


Pe 


einer besonderen Organisation zugeteilt werden. 
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(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


Auf die Beschwerde des Reichskommissars gegen den 
Spruch des Seeamts zu Danzig vom 24. Dezember 1902 über 
den Seeunfall des Dampfers »Podbielski«e von Kiel hat das 
Kaiserl. Ober-Seeamt nach mündlicher Verhandlung der Sache 
entschieden, die Beschwerde zurückzuweisen und die baren 
Auslagen des Verfahrens aulier Ansatz zu lassen. 


An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geh. 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. z. 8. 2. D. 
Herbig, Kapt. Schramm, Schiffsbaumeister Ludewig, Navigations- 
lehrer Fesenfeld, Kapt. Wiegand, Navigationsschuldirektur 
Dr. Bolte, 3. als Protokollfiihrer: Geh. Rechnungsrat Klause, 
4. als Reichskommissar: Kapitän z. 8. z, D. Rodenacker. 


Die Entscheidung ist aus folgenden Gründen gefällt worden: 
l. Der Spruch des Seeamts enthält die Fesstellung, daß das 
Schiff ohne Wissen des Schiffers etwa J00t Wasser zwischen 
den Doppelböden gehabt habe. Diese Feststellung gründet sich 
auf das Gutachten des vor dem Seeamte vernommenen Sach- 
verständigen Jobannsen, steht jedoch, wie das Seeamt anerkennt, 
mit der bestimmten eidlichen Aussage des Maschinisten Neu in 
Widerspruch. Das Seeamt ist über diesen Widerspruch mit 
der Unterstellung hinweggegangen, daß Neu sich bei seiner 
Prüfung, ob die Schiffsräume lenz seien, geirrt haben könne. 
Die Möglichkeit eines Irıtums auf seiten dee Sachverständigen 
hat das Seeamt nicht in Betracht gezogen, es hat vielmehr 
geglaubt, von der Richtigkeit der Johannsen’schen Berechnung 
ausgehen zu dürfen, welche datin gipfelt, daß das Schiff bei 
einem Eigengewichte von 720t nach dem tatsächlichen Tief- 
gange von 4.215 m, bei dem das Deplacement 1670 t beträgt, 
nicht nur die nachgewiesene Belastung von 845 t, sondern eine 
um 150t größere Belastung gebabt haben müsse. 


Gegen die seeamtliche Feststellung, welche, weit binaus- 
gehend über eine nach dem Beweisergebnisse der ersten Instanz 
allenfalls annehmbare Vermutung, das Vorhandensein von etwa 
100t Wasser zwischen den Doppelböden des Schiffes als eine 
erwiesene Tatsache hinstellt, wendet sch der Reichskommissar 
in seiner Beschwerderechtfertigung mit der zutreffenden Aus- 
führung, daß wach dieser Voraussetzung auch anzunehmen 
wäre, der Dampfer hätte jedesmal bei seiner Ausreise eine 
ähnliche Menge Wasser mitgeführt, denn der Tiefgang sei im 
gegebenen Falle nicht größer als sonst gewesen, das Schiff sei 


Sehiffbau. 


Stapelläufe. 

Am 30. Oktober lief in Gegenwart des Kaiserpaaras von 
der Stettiner Vulkanwerft das Linieoschiff »Preussen« vom 
Stapel. Die Taufrede hielt der Reichskanzler. Gedankenvolle, 
ernste Worte waren es, mit denen er die Zeit des Stapel- 
laufs der ersten »Preullen« (1873) mit der Gegenwart ver- 
glich, mit denen er die Bedeutung eines Kriegsschiffes, als 
schwimmendem Gebietsteil des Deutschen Reiches kennzeich- 
nets und die historische Entwickelung der Provinz zum König- 
reich Proußen streifte, 


” * 
o 





Der für die Dampfschiffsreederei »Horn« A.-G. in Lübeck 
von der Rostocker Neptunwerft erbaute Dampfer »Providentia«, 
mit 5000 t Tragfühigkeit, lief am 31. Oktober glücklich vom 
Stapel. 


” * 
” 


Probefahrten. 

Der für Rechnung des Svenska Lloyd in Göteborg auf 
der Werft von Schömer & Jensen in Tönning erbaute Fracht- 
and Passagierdampfer .Albania« machte am 30. d. M. seine 
Probefahrt, auf der eine Geschwindigkeit von 12%, bis 13 


ir 
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im Gegenteil nicht selten noch einige Zoll tiefer beladen worden. 
Für die Art, wie eine solche enorme (Quantität Wasser in das 
Schiff gekommen sein kann, fehle jede Erklärung und so müsse 
Zweifel entstehen, ob die theoretische Berechnung des Sach- 
vorständigen richtig sei. 

Um diesem Zweifel Rechuung zu tragen, sind in der Be- 
schwerdeinstanz erneute sachverständige Erhebungen veraolaßt 
worden. Der als Sachverständiger berufene Ingenieur Liddell 
vom Germanischen Lioyd ist, nachdem er das Wrack des 
Schiffes besichtigt und eingehenden Messungen unterzogen hat, 
zu einem von dem erstinstäozlichen Gutachten abweichenden 
Ergebnisse gelangt. Während der Sachverständige Johannsen 
das Eigengewicht des Schiffes mit 720 t ansetzte, hat der Sach- 
verständige Liddell auf Grund seiner Berechnung der Verhält- 
nisse des mit Maschinen- und Kesselanlage fertig ausgerüsteten 
Schiffes als dessen Eyengewickt 791.5 t ermittelt. Das Kobleo- 
gewicht ist in der ersteu Instanz mit 96t in die Berechnung 
eingestellt worden; der Sachverständige der Beschwerdeinstaoz 
hat bierzu ausgeführt: »Die Aussage des Kapitäns, daß von 
den Anthrazitwerken in Neufahrwasser 90t in die Buoker- 
räume geworfen und Gt auf das Hüttendeck gelegt wurden, 
schließt nicht aus, daß von der vorbergehenden Reiso ein 
Koblenrest in den Bunkern auch noch vorbanden war. Da die 
Bunker 119t fassen, so bleiben 29t für diesen Rest. Daß die 
Bunker voll waren, wird ebenfalls behauptet, und es spricht 
hierfür auch der Umstand, daß 6t Kohlen auf dem Hüttendeck 
gelagert werden mußten. Für die lange Reise nach Gloucester 
waren volle Bunker eine Notwendigkeit.«e Hiervon ausgehend 
ist der Sachverständige dazu gelaugt, das Gewicht der Kohlen 
in den Bunkern und auf dem Hüttendeck mit 125t einzu- 
stellen. Diese beiden Abweichungen in den Berechnungen der 
Sachverständigen ergeben bereits sin Mehr von 71.5t Eigen- 
gewicht des Schiffes und von 29t Kohlengewicht, zusammen 
von 100.5%, zu denen noch das Gewicht des in den Tanks ver- 
bliebenen unauspumpbaren Wassers mit einigen wenigeu Tons 
hinzukommt. Das Ober-Seeamt hat kein Bedenken gegen die 
Richtigkeit dieser Berschnung gehabt, durch welche die Lücke 
in der Johannsenschen Berechnung ausgefüllt wird. Da auf 
letzterer allein der Spruch des Seeamts in seinem ersten Teil 
berubt, so ist er mit ihr hinfällig. 

(Sehlult folgt.) 


Knoten bei dem verbältuismäßig geringen Kohlenverbrauch von 
0.643 kg per ind. HP und Stunde, während in Ladung eine 
Geschwindigkeit von 10 Knoten bei 0,675 kg per ind. HP. und 
Stunde garantiert ist, erreicht wurde. Die Abnahme erfolgte 
daher sofort. Die Hauptdimensionen sind: 239° 4" x 35° 0“ 
xX17‘ 9”, Ladefäbigkeit 1500 t. Der Dampfer ist nach Lloyds 
Vorschriften für die Klasse 100 Al aus Stabl gebaut und mit 
einer dreifachen Expansionsmaschine von otwa 19'),“, 31’, * 
und 53” engl. Zylioderdurchmesser bei 36° Hub versehen, 
die ihren Dampf aus zwei zylindrischen Köhrenkessel von 13° 
6“ Durchmesser bei 10‘ Länge und 12,3 Atm. Überdruck 
erhält, Außerdem hat das Schiff noch einen Donkykeasel von 
8' 6” Durchmesser und 8° 6* Lünge für 80 lbs, Arbeitsdruck. 


* 
r * 


Der vom Bremer Vulkan für die Woermann-Linie erbaute 
Fracht- und Passagierdampfer >@ouverneur v, Pottkammer« 
machte am 31. Oktober seine Probefahrt, die in Gegenwart 
der Herren Adolf und Eduard Woermann im Beisein von Ver- 
tretern des Kolouialamtes zur allseitigen Zufriedenheit ausfiel. 
Die Hauptabmessungen des Neubautes, der für den Fracht- 
und Passagierverkehr an der afrikanischen Westküste bestimmt 
ist, sind: 65 m = 213‘ I" K 9,3 = 30‘ 6” & 3,25 = 10 8%, 
Tragfäbigkeit “00 t. Auf dem Brückendeck sind die Eia- 
richtungen für Passagiere I. Klasse, in der Poop für II. Klasse, 
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auf dem Hauptdeck für Offiziere, unter der Back für die 
Mannschaften. Neben allen moderaen technischen Hilfsmittelo 
zum Laden und Löschen, Steuern und für Rettungszwecke 
dient zur Fortbewegung eine dreifache Expansionsmaschine 
von 500 ind. HP mit S'/, Knoten Fahrt. Den Dampf liefert 
ein zylindrischer Kessel von 160 qm Heizfliche mit 13 Atm. 
Überdruck. , 

Von den 4 Dampfern, welche s, Z. durch die Chinesische 
Küsföufahrt-Ges, (Menzell & Co.) Hamburg mit der Flensburger 
Schiffsbau - Gesellschaft kontrahiert wurden, konnte am 3. Nov. 
bereits der dritte, nämlich D. »Hedwig Menzell« zur Ab- 
lieferung gelangen und hat folgendeAbmessungen: 244x352" 
x18'3*. Tragfähigkeit 2050t. Von einer eigentlichen Probe- 
fahrt wurde abgesehen und trat der Dampfer, dessen Führer 
Kapt. B. Hansen ist, die Reise nach Hamburg an, wo er, von 
der H.-A. Linte gechartert, alsbald beladen seine erste Reise 
antreten wird, 





Vermischtes. 





.  Nonrogelung des ostasiatisohen Dienstes der Hamburg- 
Amerika Linie und des Norddeutschen Lloyd. Die in den 
letzten Tagen zwischen der Hamburg-Amerika Lioie und dem 
Norddeutschen Lloyd gepflogenen Verhandlungen haben auch 
zu einer Neuregelung des ostasiatischen Dienstes geführt, und 
zwar in der Weise, daß künftig der Norddeutsche Lloyd aus- 
schließlich die Dampfer der Reichspostdampferlinie und die 
Hamburg-Amerika Linie ausschließlich die Dampfer der Fracht- 
linie stellt. In den getroffenen Abreden ist dafür gesorgt, dal 
die bisherige Interessengemeinschaft der beiden Reedereien 
inbezug auf den ostasiatischen Dienst, wenngleich in wesentlich 
veränderter Form, auch ferner fortbesteht, und eine Konkurrenz 
oder ein Antagonismus zwischen der Reichspostlinie und der 
Frachtlinie ausgeschlossen wird. Zur Durchführusg der Ver- 
einbarung wird der bisher zur Flotte der Hamburg- Amerika 
Linie gehörende Reichspostdampfer »Kiautschou« in das Eigen- 
tum des Norddeutschen Lloyd übergehen, während die fünf 
Lloyddampfer »Bamberge, »Stolberge, »Königsberg«, »Straß- 
burge und »Nürnberge von der Hamburg - Amerika Linie 
erworben werden. Der Reichspostdampfer »Hamburg« ver- 
bleibt im Besitz der Hamburg-Amerika Linie, wird aber künftig 
im nordatlantischen Dienst Verwendung finden. 


None hamburgische Hafenbauten. Im Jahre IMH4 be- 
absichtigt der Hamburgische Staat laut seinem Voranschlag 
hauptsächlich die folgenden aufergewöhnlichen, aus Anleihen 
zu bestreitenden Hafenbauten auszuführen: den Ausbau des 
Petersenkais für 45000 Mark, des Kirchenpauerkais für 
400000 Mark, die Regulierung des Elbfahrwassers und Ao- 
lage von Léschplitzen vor Finkenwärder für 510000 Mark. 
Für den Kanal bei Tiefstack sollen 100000, für die staatlichen 
Häfen auf Kuhwärder 200000, für die Kaischuppen Nr. 45 
und 48 zusammen 130000, für den Hafen der Hamburg- 
Amerika Linie, dessen Kosten die Gesellschaft zu verziosen 
hat, noch 2500000, für den Ausbau des Schutenhafens auf 
Kuhwürder für Kohlendampfer 100000, für die Hafenerweite- 
rang am Kleinen Grasbrook 500000 und endlich für die Regu- 
lierung des Elbfahrwassers von Neumiiblen bis Liihersand 
1 8u0 000 Mark ausgegebeu werden. Ferner wird der Hafen- 
bau in Cuxbaven im Jahre 1904 noch 58175 Mark erfordern, 


In emer kürzlich abgehaltenen Mitglieder - Versammlung 
des Deutschen Vereins für Internationales Seerecht berichtete 
der Vorsitzende, Oberlandesgerichtspräsident Dr. F. Sievekiug 
über die Tätigkeit des Comite Maritime. Die zwei Vertrags- 
entwirfe, welche der Hamburger Kunferenz vorgelegen hätten, 
seien auf derselben in dritter Lesung mit unerbeblichen Ände- 
rangen genehmigt worden. Auf Betreiben des Comité Central 
habe die Belgische Regierung sich mit der Anfrage an die 
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beteiligten Staaten gewandt, ob dieselben bereit wären, sich an 
einer internationalen Regierungskonferenz zu beteiligen. Nach 
einem Bericht des Generalsekretärs Franck. hätten sich die 
kontinentalen Staaten (Frankreich, Italien, Schweden-Norweger 
Dänemark, Spanien, Holland. Österreich-Ungarn) in mehr ode: 
minder offizieller Weise bereit erklärt, einen solchen Koagrel. 
zu beschicken. Was Deutschland anbeträfe, so habe der Sen 
der freien und Hansestadt Hamburg nunmehr auf Grund der 
von Herra Rat Dr. Ritter ausgearbeiteten Denkschrift die 
beiden Vertragsentwürfe an die Regierung in Berlin geschick 
und die Berufung einer internationalen diplomatischen Koe- 
ferenz befürwortet, Den Vorsitzenden hätten Staatesekretar 
Nieberding und Geheimrat Hoffmann vom Reichsjustizamt per- 
sönlich ihrer uneingeschränkten Sympathie versichert; ebe si 
tätig würden, müßte aber erst der Antrag von Seiten der 
Hansestädte eingebracht werden, Dies sei nunmehr geschehen. 
England habe auf Anfragen der belgischen Regierung geant- 
wortet: s»that it has long been the settled policy of His 
Majesty's Government not to be officially represented at such 
conferences, the decisions of which, if they were represented 
thereon, might possibly be regarded as to some extent placınr 
them under an obligation to alter or modify the existing 
maritime law of this country«. Diese vorsichtige Haltung des 
britischen Ministeriums erkläre sich daraus, daß dasselbe nicht 
viel anderes sei als ein Committee of the House of Commons 
und daß es abdanken müßte, wenn es nicht die Majoritat im 
Parlament hätte. In allen Fällen, in denen das Parlament zu 
beschließen habe — besonders also wenn es sich um eine 
Änderung der britischen Gesetze handele — könne man dahe: 
nur dann in England auf ein Vorgehen mit Sicherheit hoffen. 
wenn entweder die Regierung einer Majorität sicher wäre und 
in diesem Falle selbst eine Gesetzesänderung vorschlüge oder 
wenn ein privates Mitglied des Parlaments seinerseits einen 
derartigen Antrag einreichte. England habe an dieser Regel 
nicht immer festgehalten, und wenn sämtliche kontinentale 
Staaten, besonders Deutschland und Frankreich, eine inter- 
nationale Konferenz ibrerseits beschickten, so wäre es sehr 
wahrscheinlich, dali England sich au derselben auch beteiligen 
würde, auch wenn die britischen Vertreter bindende Erklärungen 
abzugeben nicht in der Lage sein sollten. Die eben wieder- 
gegebene Antwort der britischen Regierung bedeute daher 
durchaus noch nicht. dab das Zustandekommen einer inter- 
nationalen Régierungskonferonz gefährdet sei. Das Comite 
Maritime und der deutsche Verein hätten das ihrige getan: 
man müsse jetzt erst einmal abwarten, was die Regierungen 
täten, insbesondere wie Berlin sich zu dem Vorschlage stellen 
würde. 


Maritime Rundschau. 
Deutschland. 


Der Deutsche Schulschiff-Verein hat am 30, 
Oktober unter dem Vorsitz des Großherzogs von OMenbarg 
und in Gegenwart einer großen Anzahi hervorragender Mit- 
glieder sowie Vertreter hoher Regierungsbehörden seine Jahres- 
versammlung abgehalten. Nach Abstattung des Geschäfts- und 
Finanzberichts durch die Herren Prof. Dr. Schilliog- Bremen 
und Kommerzienrat Guilleaume-K6lo, wurde bekannt gegeben, 
daß zwei weitere Freistellen gestiftet seien und ferner, daß das 
Kaiser]. Oberseeamt in seiner Gesamtheit als Mitglied dem 
Verein beigetreten sei. 


Ausland, 

An Lotsengeldern der über Maasiuis in Bes 
gehenden Schiffen wurden bezahlt: 1902: 272092 Gulden, 
gegen 234513 in 1901. Im September dieses Jahres 27811 
Gulden, gegen 25 089 in 1902 und 20247 in 1901. 

* a 

Auf Grund der kürzlich in Kraft getreteuen New 
South Wales Industrial Arbitration Acte: 

bh 
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40. Jabrg.| 





ein Reeder aus Sydney, der seine Schiffe alle sechs Monat, 
bereits zebn Jahre lang, durch dieselben Leute überholen läßt, 
gezwungen, statt der erprobten Kräfte, Mitglieder der »labousers 
Unione (bei 50 £ Strafe) anzunehmen, 





Vereinsnachrichten. 


Nauntisoher Verein Hamburg. 

Sitzung vom 2. November. Als Mitglieder wurden 
die Herren Reeder Ernst Russ und Carl Mathies, Reobts- 
anwalt Dr. Blohm, Redakteur Huldermann, M. Krohn 
‚See-Berufsgenossenschaft) und Kapt. B. Nube aufgenommen. 
Die Herren Dr. Müller, Bramslöw, Polis und Böger werden 
zu Mitgliedern einer Kommission gewählt, die, einberufen vom 
Deutschen Nautischen Verein, am 21. November in Berlin zu 
den Entwürfen des Reiclsgesundheitsamtes Stellung nelımen 
soll. Nach Erledigung der Eiugänge, unter denen der Bericht 
über eine Versammlung des Deutschen Vereius für Inter- 
nationales Seerecht erwähnenswert ist, beschäftigt sich die 
Versammlung mit den Vorschriften über die Untersuchung 
von Schiffsleuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst and fabt 
folgende Beschlüsse: 

Auf allen Kauffahrteischiffen ($ 1 der Seemanusordnung) 
ist für Reisen, welche die geographischen Grenzen der kleinen 
Fahrt überschreiten, die Schiffsmannschaft ($ 3, Abs. 3 der 
Seemannsordaung) vor der Anmusterung einer körperlichen 
Untersuehung auf ihre Tauglichkeit zum Schiffsdienst zu 
unterziehen. Hochseefischereifahrzeuge unterliegen dieser 
Vorschrift nur dann, wenn sie auf ihren Reisen die geo- 
graphischen Grenzen der kleinen Fahrt regelmäßig über- 
schreiten. Die Untersuchung ist im Falle der Anmusterung 
eines Schilfsmannes in einem deutschen Hafen (§ 6 Abs. 2 
der Seemanosordnung) durch einen Arzt vorzunehmen. 
Ebenso ist in der Regel in außerdeutschen Häfen zu ver- 
fahren; jedoch kann der Kapitän, falls die Zuziehung einer 
Arztes Schwierigkeiten bereitet, dort ausnahmsweise die 
Untersuchung selbst, tunlichst im Beisein eines Beamten 
des Seemannsamtes ($ 5, Abs, I der Seemannsordnung), aus- 
führen. Ist in diesem Falle die Anmusterung ohre voran- 
gegangene ärztliche Untersuchuog erfolgt, so ist diese Unter- 
suchung sobald als möglich »achzuholen. Die ärztliche 
Untersuchung weiblicher Angestellter ist, sofern es von 
einer Seite gewünscht wird, im Beisein einer anderen weib- 
lichen Person vorzunehmen. Das Ergebnis der Untersuchung 
jeder angemusterten Person ist schriftlich festzustellen, die 
Aufzeichnung ist zwei Jabre lang, vom Tage der Anmuste- 
rung an gerechnet, von der Reederei aufzubewahren. 


Verein Deutsoher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzurg vom d. November. Als Mitglied wird Herr 
Kapt. W. Volkertsen, D. »Kaisere in den Verein aufge- 
nommen, Unter den zahlreichen Eingängen war eine Zuschrift 
des Nordpolforschers Dr. v. Payer, in der dem Verein die Wahl 
gestellt wird, den in Aussicht stehenden Vortrag über seine 
Erlebnisse, entweder am 15. November oder am 30. Januar 
eutgegenzunehmen. Der Verein entschließt sich für den späteren 
Termin. Mitglieder, die den Versuchen mit dem neuen Nebel- 
Signalapparat (Ruben & von Drateln) beigewohnt haben, be- 
richten, daß sie in Gemeinschaft mitden Mitgliedern des Nautischen 
Vereins beschlossen haben, Vergleiche über die Intensität des 
Schalles abermals und zwar au Bord der »Pangani« anzustellen, 
Nach Besprechung der weiteren Eingänge beschäftigt sich 
ünter Mitwirkung des Rechtsbeistandes Herrn ltechtsanwalt 
Dr. Kaemmerer die Versammlung, laut Tagesordnung, mit 
der neuen Seemannsordnung, mit ihren Lücken und 
Unklarheiten. Nach einander kamen unter Anführung ver- 
Schiedener aus der Praxis herausgegriffener Beispiele zur 
Besprechung: Mangel eines Berufungsrechtes für Strafantrag- 


»HANSA«, Deutsche nautische Zeitschrift. 


TE 


539 


steller; Urlaub zur Teilnahme am Gottesdienst im Auslande ; 
Eintragung von Strafantrigen in das Journal; rückwirkende 
Kraft der Seemannsordnung; Heuervorschiisse; Tragen der 
Kosten für die Beforderung vom Anmusterungsort zum Liege- 
platz des Schiffes; Dauer der freien Zurückbeförderung ($ 68 
Abs. 4) und des Anspruchs auf halbe Heuer. — Nächste 
Sitzung am il. November. Tagesordnung: 1) Kimmkiele; 
2, Fahrzeit als Vollmatrose auf Seglern; 3) Entwürfe 


* des Reichsgesundheitsamts. 


Der Verein Deutscher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 29. Oktober 
abgehaltenen Mitgliederversammlung wurden 7 Herren als 
neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. Von dem Ver- 
bande Deutscher Seeschiffer - Vereine waren zwei Schreiben 
eingegangen. Mit dem Inhalte derselben, welcher sich auf 
den nächsten Verbandstag in Berlin bezieht, war die Ver- 
sammlung einverstanden. Vom Deutschen Nautischen Verein 
lag das 4. Rundschreiben vor, welohes durch ein Mitglied des 
Verwaltungsrates zar Verlesung gelangte. Neben der Eiu- 
ladung zu dem Stiftungsfeste des Seemaschinisten - Kollegiums 
lag noch eine Einladung von dem Architekten- und Ingenieur- 
Verein zu einem Vortrage über Erforschung von Ebbe un! 
Flut auf See vor. — Auf der Tagesordnung stand als Thema: 
Die erweiterte Fürsorgepflicht des Reeders für 
erkrankte oder verletzte Kapitäne. Nach längerer 
Debatte falite man folgende Resolution: »Der Verband wird 
ersucht, den Reichskanzler unverzüglich zu bitten, er möge 
dem Reichstags eine Novelle zu $ 553 des H.-G.-B.. unter- 
breiten, nach welcher die Fürsorgepflicht des Reeders in 
gleicher Weise, wie für Schiffsoffiziere, auch für Kapitäne auf 
6 Monate auszudehnen sei.e — Zu einer weiteren Diskussion 
gab der Beschlaß, welchen der Verein Hamburger Reeder 
gefaßt baben soll, nämlich our noch Noten auf verdiente Heuer 
als scheinbaren Vorschufi zu geben, Anlaß, Der Vorsitzende 
erstichte die Mitglieder, sölche Noten unter allen Umständen 
zurückzuweisen. Gleichzeitig machte er bekannt, daß dieseiben 
von der Kasse des Vereins nicht in Zahlung genommen 
werden wurden. 








Büchersaal. 
Hamburger Nautisoher Kalender. 17. Jahrgang. Druck und 
Verlag von Bokardt & Messtorff. Hamburg. Preis 
Mk. 0,75. 


Dem grolien Leserkreis, den sich dieser bekannte Schiff- 
fahrts-Kalender dank seines ausgewählten Inhalts erworben hat, 
bringt er in diesem Jahre folgende Lektüre: Mondphasen. — 
Abweichung und Geradeaufsteigung der Sonne. Zeitgleichung. 
— Hochwasserzeiten für Hamburg, Cuxhaven und Dover. — 
Hochwasserzeiten für verschiedene Plätze der Nordsee und 
des Englischen Kanals. — Stellenvermittelungs-Tarif für Ham- 
burg und Cuxhaven. — Die deutsche Seeinannsordnung, vom 


2, Juni 1902. — Gesetz, betr. die Verpflichtung der Kauf- 
fahrteischiffe zur Mitnabme heimzuschaffender Seeleute, vom 
2. Juni 1902. — Gesetz, betreffend die Stellenvermittelung 


für Schiffsleute, vom 2. Juni 1902, — Gesetz, betreffend Ab- 
änderung seerechtlicher Vorschriften des Haudelsgesetzbuches, 
vom 2. ‚Juni 1002. — Löschen und Laden ao Sonn- und Fest- 
tagen. — Neue Bestimmung betr. Führung der Handelsflagge 
mit dem Eisernen Kreuz. — Mittlere Entfernungen auf Dampfer- 
wegen. — Die Leuchtfeuer der Elbe von See bis Hamburg, 

Elb-Kurse. — Verwandlung von britischen Registertons in 
Kubikmeter. — Das Festland der Erde. Die Erdteile, — 
Wegemaße in den verschiedenen europäischen Läudern. — 





Tiefenmaße. -- Die größten Inseln. — Kettenlängen. — 

Kabellängen, — Verwendung der Munzen zum Abwägen von 

Briefen etc. — Sturm-Signale der deutschen Seewarte. 
Eingesandt. Was kostet die Befürderung einer Postkarte 


von Hamburg nach Kiautschau? Antwort: 5 Pfg. 


Und vom Baumwall, bier, vach dem Hamburger Hafen 
per Jollenführer-Dampfer der Hafen-Dampfschiffahrt-Gesellsch. ? 


Antwort: Sage und schreibe 40 Pfg.! J. Gahde. 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 








Verein Deutscher Seeschiffer | Schiffer - Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
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Nachdem der Bremerhavener, Danziger und Flensburger Verein ihre Zustimmung zu dem Antrage 
betr. die Ausdehnung der Fürsorgepflicht des Reeders gegenüber erkrankten Kapitänen gegeben haben, 
ist die darauf bezügliche Eingabe an das Reichsamt des Innern abgesandt worden. 





Der Danziger Seeschijfer - Verein, der mit dem 31, Oktober seine wöchentlichen Sitzungen an jeden Sonnabest 
wieder aufgenommen und beschlossen hat, der Anregung über die erweiterte Fürsorgepflicht der Reeder gegenüber erkrankten 
Schiffsfübrern zuzustimmen, äußert sich zur Aufnahme unseres neuen Vereins in folgender Weise: »Der Danziger Seeschiffer- 
Verein begrüßt in der Kette der deutschen Seeschiffer-Vereine auf herzlichste sein jüngstes Mitglied, den Verein Deutscher 
Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg. Er sieht in der Aufnahme dieses Vereins einen erwünschten Zuwachs 
an junger Kraft und Intelligenz, die wohl geeignet sein kann, die allgemeinen Interessen des deutschen Seemannsstandes m 
kräftigen und zu fördern.« 


In der am 2. November d. J. abgebaltenen General-Versammlung des Seeschiffer - Vereins ,, Weser** wurden der 
bisherige Vorstand und der bisherige Vorsitzende wiedergewählt. 





Im Nachstehenden werden den bekannten Entwürfen des Reichs-Gesundheitsamts solche Stellen entnommen, de 
von Interesse für die Mitglieder und geeignet zur Besprechung auf dem Verbandstag sind: 


1) Vorschriften über die Untersuchung von Schiffsleuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst : 

§ 6. Bei den zum Decksdienst bestimmten Schiffsleuten ist das Farbenunterscheidungs- und Sehvermögen vor der 
ersten Anmusterung im Inlande auf allen Kauffahrteischiffen durch einen Arzt oder eine der bierfür in den deutschen Hifes 
eingerichteten Untersuchungsstellen zu prüfen und der Befund in das Seefahrtsbuch einzutragen. 

Personen, deren Untersuchung ergeben bat, daß sie farbenblind sind oder auf dem besseren Auge ohne Zuhilfenahme 
von Gläsern ein Sehvermögen von weniger als der Hälfte der regelrechten Sehscharfe besitzen, dürfen zum Ausguckdienst nicht 
verwendet werden. 

Der Untersuchte kanu eine Wiederholung der Untersuchung frühestens nach Ablauf eines Jahres bei einer Unter- 
suchungsstelle beantragen. Der Befund der wiederholten Untersuchung ist gleichfalls in das Seefahrtsbuch einzutragen. 

Vor der Anmusterung eines zum Decksdienst bestimmten Schiffsmannes hat der Kapitän stets von diesen Eintragungen 
Kenntois zu nehmen. 

Die näheren Vorschriften über das bei der Untersuchung einzuschlagende Verfahren und über die Wiederholung der 
Untersuchung erläßt der Reichskanzler. 

$ 7. Der Reichskanzler ist ermächtigt, im Einverständnis mit der Landesregierung Ausnahmen von den vorstehende 
Vorschriften auf Antrag zuzulassen. 

2) Vorschriften über die Größe und Einrichtung der Logisräume, sowie über die Einrichtung der Wasch- und Baderäum 
und der Aborte für die Schiffsmannschaft. 
A. Größe und Einrichtung der Logisräume für die Schiffsmannschaft. 

$ 1. Für Kauffabrteischiffe ($ 1 der Seemanns-Ordoung), die über 400 cbm Brutto-Raumgehalt haben, mit Ausnahme 
der Hochseefischereifahrzeuge, gelten folgende Vorschriften : 5 

1. Die Größe der Logisräume muß so bemessen sein, dal auf jeden darin untergebrachten Schiffsmaon mindestens 
3.5 cbm Luftraum entfallen; ist aber eine ausgiebige Lüftung unter allen Usnstiinden sichergestellt, so genügt ein Luftraum 
von mindestens 3 cbm auf jeden Schiffsmann. Unter Luftraum ist der Rauminhalt nach Abzug der im Logisraum enthaltene 
konstruktiven Schiffsteile zu verstehen. 

An Fußbodenfläche müssen in jedem Logisraum auf jeden darin untergebrachten Mann mindestens 1.5 qm entfallen; 
diese Fläche darf auf Schiffen von mehr als 6000 cbm Brutto-Raumgehalt bis auf 1.25 qm herabgehen, sofern für die Iowohner 
des Logisraums ein besonderer Speiseraum eingerichtet ist. 

2. Die mittlere lichte Höhe der Logisräume muß mindestens 2m, bei Segelschiffen von weniger als 1000 ce 
Brutto-Raumgehalt mindestens 1.80 m betragen. . 

3. Die Logisräume müssen gegen Nässe, üble Gerüche, Wiirme benachbarter Räume und sonstige belästigende Br- 
flüsse tunlichst geschützt sein. 

4. Zugänge zu Laderäumen dürfen nicht durch Logisräume führen. Vorratsräume dürfen nur während der Tageszet 
durch Logisräume hindurch betreten werden. > gee 
(Fortsetzung folgt) 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeltungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Fortanebandwing nehmen Dectemnnges entgegen. 

Vertretung In Bremen: Silomon’s 
Buchhandlung, 

Alle Correspondenzen sind andie Redaction, 
Hamburg. Steinhöft 1, zu richten. 

Geldsendungen und ioe Serra | 
heiten an die Verlagshandlu Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhö: 


1903. Tu 46. 





Hamburg, ‘den 14. Se 




















Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkelr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 5% Pfr. 


Anzeigen. 


Für die dreiges a rad Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. 8. w, 
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des Dampfers »Emil Berenze. (Schluß.) — Schiffbau. 
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Auf dem Ausguck. 


Der »Reichsanzeiger« veröffentlicht folgende vom 
18. Oktober datierte Kaiserl. Verordnung über das 
Ruderkommando: 


Im Geltungsbereich der Kaiserl. Verordaung zur Ver- 
hütung des Zusammenstoßes der Schiffe auf See vom 9. Mai 
1897 (Reichsgesetzbl. 8. 203) dürfen auf deutschen Fahr- 
zeugen vom 1. April 1904 ao nur solche Ruderkommandos 
gebraucht werden, die die Lage des Ruderblatts, nicht die 
der Pione, bezeichnen, 

Vom 1. April 1905 ab sind ausschließlich die Konımando- 
worte »Steuerbord« und »Backbord«, soweit erforderlich, mit 
den das Maß des Ruderlegens argebenden Zusätzen anzu- 
wenden ; bis zu jenem Zeitpuukte sind auch die Kommando- 
worte »Rechtse und »Links« zugelassen. Der Gebrauch der 
für Fahrzeuge unter Segel üblichen Kommandoworte, wie 
»Luv«, »Halt abe u. a. bleibt durch diese Vorschriften un- 
berührt, jedoch sind die Kommandoworte »Ruder in Lee« 
und »Auf das Ruder« vom 1. April 1904 nicht mehr zulässig. 

Auf Fahrzeugen, welche ständig in ostasiatischen Küsten- 
oder Binnengewässern verkehren und mit vorwiegend ein- 
geborener Mannschaft bemannt sied, ist die Anwendung der 
dort üblichen fremdliodischen Kommandoworte zugelassen. 

Artikel 30 der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstoßes der Schiffe auf See findet gegenüber den 
vorstehenden Vorschriften keine Anwendung. 


Also doch. Wir vermuteten, die in Betracht 
kommenden Regierungsämter würden, angesichts 
der erregten Gegnerschaft aller organisierten Kapi- 
täne und Schiffsoffiziere gegen die Einführung des 
Marine-Ruderkommandos, der Ruderkommandofrage 
das ibr von allen Wohlwollenden zugedachte Be- 


En 








erate nicht. mehr voreuthelten: Wir glaubten, 
‘die Regierung sei, wenn auch widerwillig doch 
schlieBlich zu der Erkenntnis gekommen, daß ihre 
Gegner aus innerster Überzeugung und wohl- 
begründet handeln, wenn sie immer und immer 
wieder auf die Gefahren hinwiesen, die die Ein- 
führung eines Ruderkommandos nach sich ziehen 
müsse, das seinem Wortlautnach dem in den weitaus 
meisten Häfen gebräuchlichen durchaus widerspricht 
und das die Möglichkeit folgenschwerster Ver- 
wechselungen, insbesondere für Schiffe mit ge- 
ringer Bemannung in sich birgt, wenn beispiels- 
weise in einem deutschen Hafen heute unter 
»Backbord« ein Drehen des Rades nach links, in 
einem englischen morgen genau unter demselben 
Kommando ein Drehen nach der entgegengesetzen 
Seite, also nach rechts verstanden wird. — Und 
nun statt dieser auf Vertrauen begründeten Hoff- 
nung jene Verordnung! Auch den jedem Seemann 
geläufigen Kommandoworten »Ruder in Lee« und 
»Auf das Ruder« soll der Garaus gemacht werden! 
Der Konsequenz wegen? Wahrscheinlich, denn nur 
so ist auch der auf Art. 30 hinweisende Passus 
erklirlich. — — Natürlich ist es jetzt zwecklos 
noch weitere Worte zu verlieren. Die Verordnung 
ist da, ihre Sanktionierung durch S. M. den Kaiser 
macht jedes Bestreben, sie vor ihrem Inkrafttreten 
umzustoßen, aussichtslos. Ebenso wie wir den 
Kapitänen und Schiffsoffizieren wünschen, dal} sie 
soweit es überhaupt möglich ist, sich mit den neuen 
Verhältnissen bald vertraut machen, sprechen wir 
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auch im Interesse unserer Schiffe und insbesondere der 
auf ihnen lebenden Personen den Wunsch aus, 
daß für die Urheber der Verordnung über das 
Ruderkommando nicht einmal ein Tag kommen 


möge, an dem sie diesen in seinen Folgen unab- | 


sehbaren Schritt bitter zu bereuen haben. — Nun 
noch einige Worte über das von juristischer Seite 
auf dem letzten Nautischen Vereinstag angezweifelte 
Daseinsrecht der Verordnung. Ihre juristische Grund- 
lage besteht, wie Herr Rechtsanwalt Dr. Ehlers ohne 
Widerspruch zu erfahren, damals aussprechen konnte, 
in nichts weiter alsin dem $ 145 des Strafgesetzbuches, 
in dem es heißt: »Wer die vom Kaiser zur Ver- 
hätung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See 
erlassenen Verordnungen übertritt, wird bestraft so 
und so. Aber das, was hier beabsichtigt wird, ist 
keine Verordnung zur Verhütung des Zusammen- 
stoßes von Schiffen, das ist eine Verordnung, die 
weit darüber hinausgreift, die überhaupt eingreift 
in den ganzen innern Betrieb der Schiffahrt, in 
den inneren Dienst der Reedereien und der Navi- 
gation. Das richtige Ruderkommando ist nicht nur 
erforderlich, um Zusammenstöße zu verhüten, es 
ist erforderlich für jede sichere Schiffahrt. In 
diesem Sinne handelt es sich absolut nicht um 
eine Sache, die im Verordnungswege geregelt werden 
kann: es würde sich höchstens darum handeln, ob das 
auf dem Wege der Reichsgesetzgebung durch Bundes- 
rat und Reichstag möglich wäre,«e — Wie man auch 
dieser Beweisfiibrung gegenüber stehen mag, wir 
müssen wünschen, daß den Gerichten bald Gelegen- 
heit zur Nachprüfung der Giltigkeit desstrafrechtlichen 
Charakters dieser Verordnung gegeben werde 
Da der Gebrauch der verbotenen und die Nicht- 
befolgung der vorgeschriebenen Ruderkommando- 
worte Geldstrafen nach sich ziehen, ist die Ver- 
ordnung, weil sie der Denunziation Tür und Tor 
öffnet, angetan, einen demoralisierenden Einfluß 
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auszuüben und als dessen Folge die Disziplin zu 
untergraben. Schon aus diesem Grunde ware 
eine autentische Interpretation der Verordnung recht 
bald erwünscht. 


[3 . 
* 


Ist jemals von einer Sache, obne daß sie darauf 
sonderlichen Anspruch hat, viel Aufsehen gemacht 
worden, dann gegenwärtig in englischen Reeder- 
und Kapitänskreisen von der beabsichtigten Ein- 
führung einer Berufungsinstanz für Schiffsleute, 
sofern das vom Kapitän ausgestellte Zeugnis über 
Betragen und Fähigkeiten von Schiffsteuten deren 
Widerspruch hervorruft. Man mag »Shipping 
Gazette«, »Fairplay«e, »Syren & Shipping« oder 
sonst noch ein englisches Fachblatt in die Hand 
nehmen, immer dieselbe Litanei, immer findet man 
im Brustton tiefster Überzeugung und Ewpörung 
spaltenlang vorgetragene Beschwerden gegen dieses 
Vorhaben der Regierung. Eine nachgerade recht 
langweilige Lektüre, wenn sie auch als Kennzeichen 
der Gesinnung, wie sie in England vorherrscht, ein 
Vorgang ist, der zu Vergleichen reizt. Wir bitten, 
sich zu vergegenwärtigen, dal} im vorigen Jahre 
dieselbe Frage bei uns in dem Sinne beantwortet 
worden ist, wie ibn heute die englische Regierung 
verficht, ohne daß auch nur von einer Seite gegen 
das den Schiffsleuten zugesprochene Recht ($ 2] 
der S.-O.) Einspruch erhoben wurde, trotzdem sich 
selbstverständlich sowohl Reeder wie Kapitäne über 
die Tragweite des den Schiffsleuten gemachten Zu- 
geständnisses klar waren. Angesichts dieser gegen- 
sätzlichen Beurteilung fragt man sich unwillkürlich: 
was würden die englischen Reeder und Kapitäne 
wohl anstellen, wenn ibnen die Erfüllung ähnlicher 
Vorschriften zugemutet würde, wie sie, um nur 
einige zu nennen, die § 1, Abs. 2, $ 5, Abs. 3, 
§ 34, Abs. 3, § 37 usw. usw. der Seemannsordnung 
enthalten ?! 


Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt 


Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


11) Polizei-Verordnungen für die 
Unterelbe nicht revisibel. Einrede 
des Mitverschuldens. 

Der Nordische Bergungsverein hatte es durch 
Vertrag mit dem hamburgischen Staate übernommen, 
die Bark »Weser«, die im Fahrwasser der Elbe 
oberhalb Altenbruch bei Cuxhaven gesunken war 
und ein Hindernis der Schiffahrt bildete, zu be- 
seitigen. Es war gelungen, das Wrack zu heben 
und aus dem durch die Tonnen bezeichneten Fahr- 
wasser heraus nach dem südlichen Ufer zu ver- 
bringen. Nachdem hier ein Teil der Ladung ge- 
löscht war, wurden weitere Hebungsversuche ange- 


stell. Am Vormittag des 17. Juli 1901 war die 
Hebung dergestalt gelungen, daß die »Weser« mit 
dem Buge stromaufwärts in den Trossen der Hebe- 
prähme »Östsee« und »Nordsee< hing. Um diese 
Zeit fubr der Dampfer »Cobra«, der im Sommer 
täglich Fahrten zwischen Hamburg und den Nordsee- 
bädern ausführt, in der Richtung elbabwärts an der 
Arbeitsstelle vorüber, und zwar im möglichst weiter 
Entfernung (1800--2000 m), aber mit voller Fahrt. 
Unmittelbar darauf kam die »Weser« mit ihren 
Hebeprähmen in starke Schwankungen, was zur, 
Folge hatte, daß ein Teil der Trossen brach, die 
»Weser« sich auf den Hebeprabm »Ostsee« legte 
und mit diesem aufs neue versank. 





ae 
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Mit der Behauptung, daß dieser Unfall durch 
die starke Dünung verursacht sei, die die »Cobra« 
durch ihre rasche Vorüberfahrt verursacht habe, 
und daß in dieser raschen Vorüberfahrt ein schuld- 
haftes Verhalten ihres Führers liege, wofür der 
Reeder zu haften habe, wurdeder Bergungsvereingegen 
den Reeder der »Cobra« klagbar und forderteSchadens- 
ersatz in Höhe von Mk. 207 997,15 nebst Zinsen. 


Die Klage ist unter Vorbehalt der Festsetzung 
der Höhe des Schadens in beiden Instanzen (Land- 
gericht und Oberlandesgericht Hamburg) für be- 
gründet erklärt und die Revision des Beklagten ist 
vom Reichsgerichte zurückgewiesen worden. 

Das Oberlandesgericht hatte als bewiesen an- 
gesehen, daß der Führer der »Cobra« den Unfall 
dadurch verursacht habe, daß er mit seinem Schiffe 
in voller Fahrt an dem Wrack vorübergefahren sei. 
Dadurch habe er die bestehenden Polizeivorschriften, 
die »Passieren in langsamster Fahrt« vorschrieben, 
übertreten und sonach gegen ein den Schutz eines 
Anderen bezweckendes Gesetz verstoßen (Bürger!l. 
Ges.- Buch § 823 Abs. 2). Die Zuwiderhandlung 
gereiche dem Führer der »Cobra« zum Verschulden, 
da er bei der Annäherung habe erkennen können 
und erkennen müssen, daß die Hebungsarbeiten im 
Gange seien, und da er auch habe wissen müssen, 
daß sein Schiff einen ungewöhnlich starken Wellen- 
schlag mache. 

Die in Betracht kommenden polizeilichen Vor- 
schriften waren der Polizeiverordnung des Regierungs- 
Präsidenten zu Stade vom 8. Juni 1901, betr. das 
Passieren des Wracks der im Fahrwasser der Elbe 
bei Altenbruch gesunkenen Bark »Wesere, ent- 
nommen. Außerdem kam eine Verordnung betr. 
die Bezeichnung von Schiffahrtshindernissen auf der 
unteren Elbe in Frage, die — im Worlaut über- 
einstimmend — sowohl vom preußischen Minister 
für Handel und Gewerbe, als vom hamburgischen 
Senate erlassen und am 1. Juli 1901 in Kraft ge- 
treten war. Das Reichsgericht hat ausgesprochen, 
daß die Revisivn auf eine unrichtige Anwendung 
oder Auslegung dieser. Verordnungen nicht gegründet 
werden kann, da ihr Geltungsbereich örtlich auf 
das Gebiet der unteren Elbe beschränkt sei und 
sonach die gesetzlichen Voraussetzungen für die 
Begründung der Revision in bürgerlichen Rechts- 
streitigkeiten (Ziv.-Proz.-Ordn. § 549 und Kaiserl, 
Verordn. vom 28. Sept. 1879, $ 1) nicht gegeben 
seien. Demgemäß ist eine Erörterung darüber ab- 
gelehnt, ob das QOberlandesgericht das Verhältnis 
beider Verordnungen zu einander richtig aufgefaßt, 
ob es mit Recht die Fortdauer der Gültigkeit der 
ersteren Verordnung bis zum Tage des Unfalls an- 


»>HANS As, Deutsche mautische Zeitschrift. 


a 543 








genommen und ob es den in der ersteren Ver- 
ordnung enthaltenen Begriff des » Passierens« richtig 
aufgefaßt hat. 

War damit die Entscheidung über die Klage 
im wesentlichen einer Nachprüfung des Reichs- 
gerichts entzogen, so blieb doch noch die Ver- 
teidigung des Beklagten zu erörtern, dal} bei dem 
Unfalle auch ein Verschulden des Bergungsvereins 
mitgewirkt habe. Dies sollte darin bestehen, daß 
die Hebevorrichtungen an den verwandten Prähmen 
ungenügend gewesen seien, und darin, daß die Be- 
satzung des Hebeprahms »Ostsee« nicht die erfor- 
derlichen Warnungszeichen gegeben habe. Beide 
Vorwürfe waren vom Oberlandesgerichte als unbe- 
rechtigt zurückgewiesen worden. Das Reichsgericht 
hat die bezüglichen Ausführungen, die im wesent- 
lichen tatsächlicher Natur waren, nicht beanstandet, 
die rechtliche Zulässigkeit dieser Verteidigung aber 
ausdrücklich bejaht mit folgender Begründung: 

Die Mithaftung des Reeders aus Hand. - Ges.- 
Buch $ 485 besteht nur insoweit, als die schuldige 
Person der Schiffsbesatzung selbst haften würde, 
‘De: Führer der »Cobra« haftet aus $ 823 Biirgerl. 
Ges.-Buchs, kann sich aber des Einwands bedienen, 
daß ein Verschulden des Beschädigten bei der Ent- 
stehung des Schadens mitgewirkt habe ($ 254); 
folglich kann dies auch der heklagte Reeder. Der 
Einwand des Mitverschuldens erstreckt sich aber 
nach § 254 und 278 auch auf Handlungen des 
gesetzlichen Vertreters des Schuldners und der Per- 
sonen, deren er sich zur Erfüllung seiner Verbind- 
lichkeit bedient, Der letztere Begriff kann nun 
zwar auf die Besatzung der »Ostsee«s keine An- 
wendung ‘inden, denn er setzt ein bestehendes 
Vertragsverbältnis voraus, ein solches aber bestand 
zwischen den Parteien nicht. Indes ist es unbe- 
denklich auszusprechen, daß die dem Seerechte 
eigentümliche, über das Bürgerliche Recht hinaus- 
gehende Haftung des Reeders für die Schiffs- 
besatzung auch im Rahmen des $ 254 Biirgerl. 
Ges.-Buchs Anwendung finden muß, daß m. a. W. 
der Reeder, der wegen eines seinem Schiffsver- 
mögen zugefügten Schadens gegen einen andern 
Reeder Ersatzansprüche erhebt, sich den Einwand 
gefallen lassen muß, seine eigene Schiffsbesatzung 
habe durch ein Verschulden in der Ausführung 
ihrer Dienstverrichtungen den Schaden mit ver- 
ursacht, wie dies denn auch für den besonderen 
Fall des Zusammenstoßens von Schiffen durch 
$ 735 Hand.-Ges.-Buchs ausdrücklich bestimmt ist. 

Urteil des I. Ziv.-Sen. vom 26. September in 
Sachen Nordsee - Linie contra Nordd. Bergungs- 
verein. Rep. I. 154/03. 
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Entscheidungen des englischen Admiralitätsgeriehts. 


Bergung der Bark 
glesia* durch D. „Wavelitte“, Bei sturkem 
Nordweststurm 
„Wavelitte“, 
ihrer Segel 
Tage verlustigen Bark in etwa 20 Sm NO von 
Brishop Rock und etwa acht Seemeilen von 
Stramble Head entfernt. Der Aufforderung zur 
Hilfe wurde entsprochen und nachdem durch eine 


die über Top und Takel treibende, 


dem Dampfer gehörige Manilatrosse eine Verbin- 


dung hergestellt war, schleppte „Wavelitte“ den 
Segler ohne Zwischenfälle nach Milfordhaven, wo 
er zu Anker gebracht wurde. Das Gericht erkannte 


(29. Oktober) einen Bergelohn von 1350 £ (1000 °' 


Reeder, 125 Kapitän, 225 Mannschaft). Wert des 
geborgenen Schiffes mit Ladung 12000 £, des 


bergenden 14000 £. Es ist charakteristisch, daß 


selbst in einem Bergungsfall wie diesem mit seiner 


durchaus klaren Sachlage, von der beklagten Partei‘ 
behauptet wurde, der Segler hätte sich leicht mit 
eigener Segelkraft (bis auf den Aufenkliiver und, 


ein Stagsegel waren alle weggeflogen und die Mann- 
schaft befand sich in einem Zustand vollständiger 
Erschöpfung) freibhalten und einen Ankerplatz 
erreichen können, von wo aus ihm der Reeder 
Hilfe geschickt haben würde. Überhaupt wurde 


„County of An-, 
und östlicher Strömung sichtete” 


durch orkanartigen Sturm früherer 


erstrebt wird, eher noch zu einem höheren führen 
können, scheint dabei vergessen zu werden. 


* “ 
* 


Bergung des italienischen Dampfers 
Ravenna“ durch den englischen Dampfer 
„Calabria“. „Ravenna* mit 1230 Passagieren 
an Bord lag mit gebrochenem Schraubenschaft auf 
37" 51 N und 3° 46 O, als »Calabriae, ein regu- 
lärer Passagierdampfer, mit 1246 Auswanderern auf 
Verlangen den manövrierunfäbigen Italiener in 
Schlepptau nahm und ihn nach Algier ohne Zwischen- 
fall — 73 Sm — taute. Das Gericht (29. Oktober) 
normierte den Bergelohn auf 2250 £ (1800 Reeder, 
150 Kapitän, 300 Mannschaft), Gesamtwert der 
»Calabria® 123965 #, der „Ravenna* 50725 2. 
Für die Bemessung des Bergelohns waren maf- 
gebend: 1) die sehr günstige Witterung, unter der 
sich die Bergung vollzog und die kurze Schlepp- 
distanz, 2) der bedeutende Wert beider Schiffe, 
ihre Eigenschaft als Passagierdampfer, das Risiko 
bei 3500 Passagieren, die Mebraufwendungen für 
die 1246 Auswanderer an Bord des bergenden 


“| Sehiffes und der Umstand, daß für ,Calabria* als 


regulärem Passagierboot, Verzögerungen in ihrem 
Reiseplan Entschädigungs - Ausgaben erforderlich 
machten. Bei der Verteilung des Bergelohns lief 


sich der Richter von dem stets im Admiralitäts- 
gericht geltenden Grundsatz leiten, daß der pro- 
zentuale Anteil der Reederei abhängig von dem 


das Vorhandensein irgend welcher Gefahr für den. 
Segler bestritten, Schlepphilfe habe er nur mit«. 
Rücksicht auf die Unbeständigkeit der Witterung” 


angenommen. 
lichkeit durchaus widersprechen, keinen günstigen 
Eindruck auf den Richter machen, der nach seinem 
Ermessen die Höhe des Bergelohns bemißt und 
statt eines geringen Bergelohns, wie es offenbar 


Daß Behauptungen, die der Wirk- 


Wert ihres Schiffes, im vorliegenden Falle also hoch 
bemessen sein müsse. Von der Mannschaft soll 
die »non-navigating portione wie Stewards, Köche, 
Bäcker ete. nur den dritten Teil des Anspruchs der 
Angehörigen der seemännischen Besatzung erhalten. 





Die Feststellung einer Tiefladelinie. 





Die »Hansa« veröffentlicht in ihrer No. 44 den auf der’ 


Sommerversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft zu 
Stockholm verlesenen Vortrag des Herrn Kontre- Admiral 
Schmidt über „die Feststellung einer Tiefladelinie“ and in 
No. 45 eine Rechtfertigung des Verfassers gegenüber der 
scharfen Kritiken, 
‚Stahl und Eisen« daran geübt worden ist. 

Es pflegte bisher in der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
Brauch zu sein, wie Herr Kontre-Admiral Schmidt auch selbst 
bemerkt, die auf ihren Versammlungen gehaltenen Vorträge im 
Jahrbuch der Gesellschaft zu veröffentlichen, und soweit nicht ın 
der Versammlung selbst jeder in der Diskussion zu Worte ge- 
kommen ist, Kritik und Antikritik durch Aufnahme von nach- 
träglich eingesandten Erürterungen zuzulassen, damit der Zweck 
der Gesellschaft erfüllt werde, Fragen auf dem Gebiete des 
Schiffbaues etc. soweit wie möglich zu klären. Ob mit Rück- 
sicht auf die von der Redaktion der »Hansa« erwähnten Ubel- 
stände dieses Verfahrens kiinftighin eine biervon abweichende 
Stellung eingenommen werden soll, darüber wird möglicher- 
weise in der demnächst abzuhaltenden Hauptversammlung der 
Gesellschaft eine Erklärung herbeigeführt werden. 


die in den Zeitschriften »Schiffbau« und 


Da eine Veröffentlichung aber nun einmal erfolgt ist, dar! 
man wohl annehmen, daß der Verfasser des Vortrages eia 
weitere Besprechung des Gegenstandes wünscht und dieses bt 
umsometir freudig zu begrüßen. als sich die bisherige Be 
sprechung im Anschluß an die Kritik des Vortrages mebr 
auf jene als auf diesen bezogen bat. Ich selbst habe aber ein 
besonderes Interesse an dieser Kritik, weil beide Seiten sch 
auf mich beziehen, vgl. »Stahl und Eisen« No. 17. 


Die Ausführungen des Herrn Verfassers decken sich 
wörtlich teilweise, inhaltlich vollständig mit einer früheren Ver- 
öffentlichung über den gleichen Gegenstand in der »Marime- 
Rundschaue; auch die Tendenz ist die gleiche geblieben, indem 
nachgewiesen werden soll, daß die Tiefladelinie, vornehmlich 
die englische, die Gefahreo der Seefahrt nicht gemildert, sondere 
erhöht haben. Vgl. »Marine-Rundschaue 1902, März und April 
Soweit sich diese Tendenz nun in den eigenen Worten des 
Verfassers kundgiebt: „in dem Bestreben der Neuzeit alles 
und jedes in gesetzliche Vorschriften zu zwängen und water 
staatliche Kontrolle zu stellen, erblicke ich für die Seefahrt 
eine ernste Gefahr“ ist sie nur gut zu heißen und sie wi 
heute ebenso wie z. Zt, als der Herr Verfasser sie im Reid 





40, Jahrg.] 
tage zum Ausdruck gebracht hat, bei allen nicht zu den Sozial- 
Ideologen gehörenden freudige Zustimmung finden. 

Bei Würdigung dieser sich aus der Vorgeschichte des 
Vortrages ergebenden Tendenz, lesen sich auch die Aus- 
führungen über die Theorie viel milder als sie den Kritikern 
erschienen sind, die ohne Kenntois dieser Vorgeschichte sich 
scharf dagegen aufgelebnt babe». 

Selbst nach den wesentlich abschwächenden erliiuternden 
Bemerkungen des Herrn Kontre-Admiral Schmidt in der »Hansa« 
bleiben in dem Vortrag aber noch mehrere so anfechtbare 
Behauptungen, daß deren Klarstellung umso notwendiger er- 
scheint, als sich der Herr Verfasser, wie schon erwähnt, zur 
Begründung dieser seiner Behauptungen auf einen von mir vor 
der Schiffbautechnischen Gesellschaft gehaltenen Vortrag über 
den gleichen Gegenstand beruft. 

Herr Kontre-Admiral Schmidt gebraucht den Ausdruck: 
„die Plimsoll- Marke, die heutige Tiefladelinie“. Ich lasse 
dahingestellt, wie man in sprachlicher Hinsicht diese Apposition 
anders auslegen will als as geschehen. Herr K.-A. Sch. sucht 
aber die bieran geübte Kritik durch die Bemerkung zu ent- 
kräften, wenn die heutige Tiefladelinie nicht die eigentliche 
«Plimsoll-Marke: sei, letztere doch die Mutter der ersteren genannt 
zu werden verdiene, Er leitet bieraus Folgerungen ab, die nur 
verständlich sind, wenn die zweifellos irrtümliche Verschmelzung 
dieser beiden Marken zu Recht bestände. Die heutige Tief- 
ladelinie des englischen Board of Trade ist der Ausbau der 
lange vor Einführung der »Plimsoll-Marke« vou Lloyds bezw. 
dem Chief Surveyor dieses Instituts, Mr. Martell, ausgearbeiteten, 
im Jahre 1874 veröffentlichten Freibord-Tabellen, die auf lang- 
jäbrigen Beobachtungen und ebenso sorgsamen theoretischen 
wie praktischen Erwägungen und Berechnungen beruhen: Sie 
ist kurz gesagt >»ein Systeme im Gegensatz zur systemlosen 
»Plimsoll-Marke«. Lloyds haben schon im Jahre 1871 eine auf 
gesunder Basis, nicht auf eıner Faustregel, beruhende Freibord- 
bestimmung für Spardecker und Awningdeckschiffe eingeführt 
und die Erteilung und Aufrechterbaltung der Klasse von der 
Innebaltung dieses Freibords und der dafür gültigen Freibord- 
Marke abhängig gemacht. Die au dem Schiff angebrachte 
Marke stellte ein auf die Spitze gestelltes Rechteck dar, dessen 
seitliche Spitzen in einem horizontalen Stabe ihre Verlängerung 
erbielten, Als Ieitialen, und das ist das Charakteristikum, 
waren dieser Marke die Buchstaben L. R. (Lloyds Register) 
beigefügt, also dieselben Buchstaben, die heute allgemein auf 
allen beim Britischen Lloyd klassifizierten Board of Trade 
Freibord tragenden Schiffen eingekörnt sind. 


Weiter führt der Herr Verfasser auf, die Statistik beweise 
uicht einen Rückgang, sondern sowohl eine relative wie absolute 
Zunahme der Unfälle nach Einführung der Tiefladelinie und 
dieses Argument glaubt er ganz besonders ins Gefecht führen 
zu sollen für seine Auffassuog über die Schädlichkeit der Tief- 
lädelinie. Hirr liegt aufs neue eine bedauerliche Ver- 
wrchalung der Plimsoll-Marke mit der Board of Trade reap. 
Lloyds Freibord-Marke vor! Die »Plimsoll-Marke- hat zu 
Überladungen und somit zur Vergrößerung der Unfälle auf 
See geführt, wie der Herr Verfasser in seiner Statistik ganz 
riebtig nachweist. Für die Mitte der SOer Juhre wird aber 
ein von da ab anhaltender Rückgang der Verluste festge- 
stellt und damit soll nachgewiesen werden, daß nicht die Tief- 
ladelinie, sondern sonstige Umstände diesen günstigen Einfluß 
hervorgebracht haben. Auf die an diesem Satz geübte Kritik 
antwortet der Herr Verfasser ia »Stahl und Eisen« »die im 
Jahre 18% gesetzlich eingeführte Freibord-Marke köune darauf 
keinen Einfluß baben«. Das klingt plausibel, ist aber leider 
bur bedingt richtig; denn die Vorläufer der schließlich 7990 
s@etzlich eingeführten Freibord-Marke, die mit der „Plimsoll- 
Marke“ aufränmte, haben einen ganz direkten Einfluß auf 
den Rückgang der Schiffsverluste ausgeübt. 


In meinem Vortrag babe ich erwähnt, Lioyds hätten im 
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Jahre 1882 nene Freibord - Tabellen veröffentlicht und sich 
bereit erklärt, auf entsprechendes Verlangen der Reeder den 
Freibord hiernach für irgend welche Schiffe zu berechnen. Fın von 
Lioyds im Januar 1854 herausgegebenes Zirkular stellt nua fest, 
daß diesem Verlangen erst von der Mitte des Jahres 1583 an ent- 
sprochen worden ist und bis Ende dieses Jahres bezw. bis Begion des 
Jahres 1884 Reeder von 592 Schiffen sich an Lloyds gewandt 
hätten, auf Grund ihrer Freibord-Regeln den Freibord dieser 
Schiffe zu berechnen. Das ıst geschehen, und bis Ende Januar 
1884 sind hiervon an 368 Schiffen die entsprechenden Freibord- 
Marken angebracht worden, während es bei 108 erst nach 
diesem Termin erfolgt ist. Außerdem waren in diesem Jahre mehr 
als 200 Awningdeckschiffe mit Lloyds Freibord versehen, von 
denen nur ein einziges verloren gegangen ist, und dieses eine, 
das ein besonders stark konstruiertes Awningdeck hatte, fuhr 
bis zu diesem Deck gerechnet, noch einen Freibord von 12°. 

Ex haben somit beim Eintritt des Jahres 1884 676 
englische Schiffe einen auf gesunder Basis beruhenden Lloyds 
Freibord gehabt, der nichts mehr mit der Plimsoll-Marke zu 
tan hatte, zu denen dann noch die bereits berechneten und 
alle die Schiffe kamen, die im Laufe des Jahres 1884 und den 
folgenden für die Berechnung angemeldet worden sind. Der 
Herr Verfasser stellt nun vom Jahre 1884 ab einen be- 
merkenswerten Rückschritt in den Schiffsverlusten fest. Es 
dürfte daher aus Vorstehendem zur Genüge hervorgehen, welch 
gewaltigen Einfluß die Verbreitung der Lioyds-Marke, der 
wirklichen Mutter der späteren und heutigen gesetzlich aner- 
kannten Tiefladelinie, gehabt hat. 

Diesen in Betracht gezogen, hat der Kritiker Recht, der 
behauptet, mit der Widerleguug dieses Punktes stürze das 
Fundament der gesamten Beweisführung zusammen, daß nämlich 
die Tiefladelinie zur Sicherung der Schiffahrt nicht beitrage. 


Ich aber möchte mir die Worte des Herrn Verfassers zu 
eigen machen: oder seit Mitte der SOer Jahre tatsächlich ein- 
getretene Rückgang der Schiffsverluste ist aber umso bedaut- 
samer, wenn man bedenkt, daß er zusammenfällt mit der Ver- 
größerung der Gefahren, die der Schiffahrt grade in dieser Zeit 
durch Vergrößerung des Schiffsverkehrs und die rapide Steigerung 
der Schiffsgeschwindigkeiten erwachsen sind. Dieser Rückgang ist 
auch umso bedeutsamer, wenn in Betracht gezogen wird, dal 
durch die Anzeigepflicht die Unfallstatistik heute viel voll- 
ständiger ist als früher.« 


Als weiteren Beweis seiner grundlegenden Behauptung, 
daß der Einfluß der Tiefladelinie kein günstiger sei, führt Herr 
Kontre-Admiral Schmidt die Unfälle auf, die Getreideschiffen 
nach Einführung der Tiefladelinie zugestoßen sind. Er führt 
nun diese Unfälle darauf zurück, dali infolge der begrenzten 
Beladung zuviei leerer Raum über der Ladung geblieben sei, 
sodass diese beim Rollen des Schiffes habe überschiefen und 
eine Katastrophe herbeiführen können. Hier liegt, meiner An- 
sicht nach, eine Verwechslung von Ursache und Wirkung in- 
sofern vor, als von der Tiefladelinie etwas verlangt wird, 
was sie beim besten Willen weder leisten kann noch soll. Sie 
ist kein Unirersalmittel, sondern ihr Zweck ist u. a. eine ge- 
nügend große Reserve-Schwuninfabigkeit zu sichern, die das 
Schiff gegenüber schwerer See schützt und der Mannschaft 
dabei nöch ein Arbeiten auf Deck gestattet. Die Feststellung 
der Stabilität, die verständige Befolgung von Stauregeln cte. 
mus innerhalb der Tiefladelinie gezogenen 
Grenzen liegen. 


durch die 


Der Herr Verfasser bezieht sich in »Stahl und Eisen« als 
Beweis für die Richtigkeit seiner diesbezüglichen Behauptungen 
auf Unterhaltuogen mit dem verstorbenen Herrn Direktor 
Middendorf. Auch ich habe mich mit Herrn Direktor Midden- 
dorf eingehend über ähnliche Fälle uuterbalten. Es ist dabei 
aber etwas anderes zutage getreten, was als Erklärung für die 
den Getreideschiffen zugestoßenen Unfälle dienen kann. Der 
Sachverbalt ist der; In einem Hafen des Schwarzen Meeres 


haben. zu gleicher Zeit englische und deutsche Schiffe gelegen, 
die Eugländer waren durch die obligatorisch gewordene Tief- 
ladelinie gezwungen, diese innezuhalten, während die deutschen 
Schiffe das nicht nötig hatten. Den Englindern lag nua 
im erklärlichen wirtschaftlichen Interesse daran, vbenso 
große Ladung wie früher bezw. dieselbe Ladung zu 
nehmen, die die deutschen nehmen konnten und so haben sie 
obue Berücksichtigung anderer Verhältnisse geladen. Die 
deutschen Schiffe, die gleiche ev. mehr Laduogsmengen einge- 
nommen hatten, haben dann zur Sicherung ihres Schiffes noch 
ihren Doppelboden auflaufen lassen und damit natürlich wesentlich 
günstigere Stabilitätsverhältnisse geschaffen als die englischen, 
die dies eben wegen der Tiefladelinie nicht mehr tun konnten. 
Trotzdem die deutschen Schiffe tiefer beladen waren, haben 
sie die Stürme überstanden, während englsche zugrunde ge- 
gangen sind, 

Dies kann man aber nicht der Tiefladelinie zuschieben, 
sondern nur als einen Beweis dafür ansehen, daß man inner- 
balb der durch die Tiefladelinie gezogenen Grenzen die Sorg- 
samkeit nicht außer acht lassen darf, die zu den Eigenschaften 
eines Schiffsführers gehört und die er bei Beladung seines 
Schiffes beweisen muß, wenn er anders überhaupt für diesen 
Posten geeignet sein soll. 

Ich will weder dem Herın Verfasser noch dem in dite 
Polemik gezogenen Herrn Geheimrat Hosfeld auf das Gebiet 
folgen, das mit der Erwähnung einer Leichtladelinie erschtossen 
wird. Diesechalb verweise ich auf den vor einigen Monaten 
veröffentlichten Bericht des englischen Light Load - Line 
Committee's und meine Antwort an Herrn Gebeimrat Hosfeld 
von der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1900.  Vielieicht 
bietet sich ein andermal Gelegenheit die teilweise sehr zum 
Widerspruch reizenden Äußerungen des Herrn Kontre- 
Admiral Schmidt weiter zu erörtern, für heute will ıch mich 
damit begnügen diesen zu zitieren : >in dem Bestreben der Neuzeit 
Alles und Jedes in gesetzliche Vorschriften za zwängen und 
unter staatliche Kontrolle zu stellen, erblicke ich fur die See- 
fahrt eine ernste Gefabr.« = 

Ebenso will ich darauf verzichten, noch mehrere recht an- 
fechtbare Stellen des Vortrages einer kritischen Würdigung und 
Widerlegung zu unterziehen. Ich möchte nur noch mit einigen 
Worten auf die Bemerkungen eingehen, die sich auf den in 
Deutschland eingeschlagenen Weg zur Erlangung des Materials 
beziehen, das für die Ausarbeitung der Tiefladelinie- Vorschriften 
benutzt worden ist. 

Man gewiont sowohl aus den Ausführungen des Herrn 
Verfassers, wie auch aus manchen andern Publikationen üher 
den gleichen Gegenstand den Eindruck, wie es der Herr Ver- 
fasser ja auch ganz ausdrücklich bekennt, daß England sich zu 
einer übereilten Regelung der Tiefladelinien-Frage*) hätte ver- 
leiten lassen und somit alle die Vorschläge, die für eine nicht 
übereilte Regelung in Frage gekommen sind, außer acht ge- 
lassen hätte, Der Herr Verfasser sagt wörtlich: »Es ist also 
bei uns der Weg beschriften worden, den s. Zt. die in England 
eingeselzte »Royal Commission on unseaworthy Ships« vorge- 
schlagen hat, Aus dieser Bemerkung ist doch wohl abzuleiten, 
daß Eogland diesen Rat nicht befolgt hat. Es wird immer so 
hingestellt, als ob wir nunmehr mit unserer neu geschaffenen 
Tiefladelinie den Vogel abgeschossen hätten und nur ooch mit 
mitleiligem Lächeln auf die überlebten Bestimmungen des 
»Board of Trade« zu sehen brauchen. Der Respekt vor der 
historischen Wahrheit erfordert, diese irrigen Anschauungen zu 
beseitigen. Ebenso wie die See-Berufsgenossenschaft vor einigen 
Jahren bat der britische Lioyd vor bald drei Jahrzehnten 
schun von allen Reedern auf vorgedruckten Formularen Bericht 
eingefordert über die Tiefgänge, bis zu denen die einzelnen Schiffe 
beladen worden sind. Dieses Material ist selbstverstandlich zur 
Bearbeitung benutzt worden und nach jahrelanger Arbeit sind 


"ı lch unterscheide natürlich auch hier zwischen „J’unwoll»-Marie* 


und „Board of Trade-Mirke, 
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die Engländer zu einem Resultat gekoinmen, das sich websr 
dem, was wir heute einführen wollen, so ganz und garnicht 
lächerlich ausnimmt. 


Das englische Load- Line Committee, das im Anschlex 
an die bedeutenden Vorarbeiten Lioyda und des Board of 
Trade in weiterer zweijähriger Tätigkeit eine grandiose Arbew 
geleistet hat, hat nicht nar die hervorragendsten englischen Sebiff- 
bauer, Reeder, Kapitäne, Assekuradeure etc. eingehend über 
ihre Erfahrungen und Ausichten vernommen. sondero sich auch 
der Mübe unterzogen durch Bereisen einer Reihe englischer 
Häfen, durch sorgsames Studium der einschlägigen Fragen und 
durch eingehendste Beurteilung aller in Betracht kommendan 
Faktoren ein Material zu schaffen, wie es vollkommener gar 
nicht gedacht werden kaon. Nirgends ist wohl mehr Thewir 
und Praxis rereint worden, als in der Arbeit dieses Com 
miltee's, die auch in Deutschland mit der ernsten Aner- 
kennung behandelt werden sollte, die sie verdient. Es bleitt 
bedauerlich, daß der glänzende Schlußbericht dieses Cammitter » 
dem angebört haben: E. J. Reed, W. Denny, Robt. Duncan, 
James Dunn, Frans. Elgar, Thomas Gray, William Gray. 
James Laing. B. Martell, Digby Murray, T. B. Rovyden, 
Thos. Sanderland, Reginald Bingham, nur in abgekirster 
Form bekannt gegeben ist, er würde sonst vor aller Welt dx 
sein, was er denen ist, die ihn kennen, nämlich eius der her- 
vorragendsten über die Freibord-Frage existierenden Lokumeste. 


Ich betrachte es als unzeitgemäß, schon jetzt eine au- 
führliche Kritik an der neuen deutschen Tiefladelinie zu übe. 
der Herr Verfasser sagt aber in dem Nachtrag seines Vortrage 
»Wir sind zu einer individuellen Tiefladelinie gekommen. 4. b 
zu einer solchen, die die Eigentümlichkeiten der einzelnen Schitis- 
arten berücksichtigt, hierdurch sind die Fehler, welche de 
bisher im Gebrauch befiodlichen Freibord-Regeln mehr od 
weniger anhaften, vermieden worden.e Soweit ich die seuss 
Regeln kenne, und mit denen des Board of Trade habe ver- 
gleichen können, finde ich bei den letzteren mehr Grundtspea 
unterschieden, als bei den deutschen Regelo. Die Vorteile der 
letzteren sollen darin liegen. daß bei möglichster Wahrung der 
Iudividualität die Sache vereinfacht ıst: und deshalb hat mar 
versucht, ohne das in den englischen Regeln klar ausgesprasben- 
Prinzip, der Schaffung eines genügend grossen Reserve- 
deplacements zu akzeptieren, auf Grund rein praktischer Er- 
gebnisse zu emer Lösung zu kommen. 

Wie eine leichte Ironie auf den Satz der Nachschrift: »= 
ist bei uns nicht nur ein soziales Werk geschaffen, sondern & 
ist auch die wirtschaftliche Seite der Frage so gelöst, wie & 
die heutige Evfabiung »ermöglicht«, wirkt aber die Tatsache, dar 
außer anderen die »Pe-Dampfer der Hamburg-Amerika Lise 
die dem Herrn Verfasser Beweis dafür sind, dali man che 
Gefahr über die Ladelinie des »Board of Trade binausgebe 
könne und die in der Tat auch auf Grund der für die Schiff. 
der Hamburg-Amerika Linie bisher gültigen Freibord-Regels 
tiefer geladen worden sind, nunmehr nach den neuen Regel» 
nicht mehr so tief geladen werden dürfen, Hinzu komm 
noch, dab die Hamburg-Amerika Linie auf Grund ihrer Er 
fahrungen eine besondere Wintermarke bisher nicht hatte 
künftighin aber gebalten sein wird auch diese zu fahren. 

Vollständig stimme ich aber mit Herrn Kontre-Admiral 
Schmidt darin überein, es sei auch von der heutigen deutsche 
Vorschrift noch nicht das grüßte Maß der Vollkommenheit #- 
reicht, und so bat es mich mit besonderer Genugtuang erfält 
daß der Vorsitzende der See-Berufsgenossenschaft meinen ibn 
seinerzeit unterbreiteten Antrag, eine siebener Kommission ak 
Beirat für die Tiefladelinie zu berufen, zu seinem eigene: 
gemacht und ibm zur Aonabme verholfen hat. 


Hamburg, den &, November 1903. 
Rud. Rosenstiel, Schiff bau- Ingenieur, 
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Das Lotsenwesen auf der Weser. 


Am 1. Januar 1904 werden sich voraussichtlich die drei 
Seelotsengesellschaften der Weser zu einer Erwerbsgemein- 
schaft vereinigen und das Ein- und Auslotsen der Schiffe ge- 
meinsrhaftlich besorgen, Es sollen bestimmte Stationen von 
Borkumriff-Feuerschiff bis zur Wesermündung besetzt werden 
und die seitherige Konkurrenz, welche veranlaßte, daß die 
Lotsenschuner den Schiffen bis Terschelliog - Feuerschiff ja 
— zu Zeiten — bis zum englischen Kanal entgegenfuhren, 
wird aufhören. So vorteilhaft eine scharfe Konkurrenz in 
mancher Beziehung auch ist, und hier auch gewirkt hat als 
Sporn zu Wachtsumkeit, Eifer und Wagemut, so hatte sie 
doch wieder den Nachteil, daß in diesem Fall die sechs Lotsen- 
fahrzeuge der drei Gesellschaften dadurch zu weit auseinander- 
gezogen wurden, sie befuhren eine Strecke von 140 Sın und 
mehr. Bei Haaks oder Terschelling- Feuerschiff waren ge- 
wöhnlich schon zwei Schuner zu finden, man schwärmte ebenso 
weit aus wie möglich, und versuchte stets den Konkurrenten 
vorbeizukommen, und dies bewirkte, daß ein nach der Weser 
bestimmtes Schiff nie wußte, wann es Terschelling passiert 
war, wo nun der nächste Lotsenschuner zu suchen sei, — 
nur in der Nabe des Leuchtschiffes »Weser« befand sich eine 
feste Station, welche aber auch verlassen sein konnte, wenn 
der dort stationierte Schuner einem Schiffe vorsegeln mußte, 
dem er bei besonders schwerem Sturm, draußen keinen Lotsen 
hatte geben können, 

Zur Zeit der Segelschiffahrt war es sehr erwünscht, mög- 
lichst zeitig einen Lotsen zu erhalten, da dieser, mit den ört- 
lichen Verbältniesen vertraut, am besten beurteilen konnte, 
welche Manöver am zweckmäligsten bei den zurzeit obwal- 
tenden Witterungsverhältnissen anzuwenden seien, und der 
durch seine Erfahrungen in der Lage war, den Schifiskurs 
selbst bei unsichtigem Wetter genau zu bestimmen. 

Wenn jetzt ein Dampfer, dem in der Nähe von Terschelling 
und überhaupt auf beber See noch gar nichts daran gelegen 


ist, schon 
Lotsen zu 


120 Sm von de: Wesermündung entfernt einen 
erbalten, nur sicher ist, auf bestimmten Stationen 
und nahe zusammen dieselbe Anzahl von Lotseofahrzeugeo 
zu finden wie früher auf der langen Strecke — nämlich von 
Borkumriff bis Weser - Feuerschiff (weniger wie 60 Sm) vier 
Lotsenschuser —, dann kano er rubig diesen Kurs steuern in 
der Überzeugung, rechtzeitig einen Weserlotsen za erhalten. 

Es soll sich nämlich fortan, von der Wesermündung bis 
Borkumriff - Feuerschiff, welches als änßerste westliche Station 
dienen soll, je ein Lotsenschuner an foigeoden Stellen befinden: 
1) in Sicht des Weserleuchtschiffes, und zwaı, wenn mög- 
lich, zwischen diesem und der Schlisseltonne; 


2) querab von Laugeoog, im Strich der nach der Weser 
fahrenden Dampfer; 

3) nördlich mißwesend von Norderney auf 2026 m 
Wassertiefe; 

4) in Sicht des Borkumriff - Leuchtschiffes in einem Um- 


kreise von 4 Seemeilen. 
Es befindet sich außerdem ein Abholschuner zwischen 
Wesermündung und leuchtschiff »Weser«e, um die Lotsen 
ausgebender Schiffe aufzunehmen, — Die Lotsenschuner der 
Weser sind schwarz gestrichen, Gaffelschuneı ohne Vorstange. 
haben ein großes lateinisches W io schwarzer Farbe im Schuner- 
segel und führen alle die Bremer Flagge (Revierflagge) im 
Großtop, solange sıe noch Lotsen au Bord haben. Sie zeigen 
nachts bloß ein Flackerfeuer für längere Zeit, zur Unter- 


‘scheidang von den Elbe - Lotsenschunern, welche das Flacker- 


feuer dreimal hintereinander io kurzen Zwischenräumen sehen 
lassen, — Obgleich die Verhandlungen darüber bis jetzt noch 
nicht zum Abschluß gelangt sind, so ist doch kein Zweifel 
daran, dali dies Projekt zur Ausführung gelangt, und ist es 
erwünscht, daß es sobald wie möglich den beteiligten Kreisen 
zur Kenntnis gebracht wird, 





Untergang des Dampfers „Emil Berenz*. 
(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


Indem das Ober-Seeamt auch weiterhin den eingehend 
begründeten Ausführungen des Sachverständigen Liddell bei- 
getreten ist, hat es die Überzeugung gewonnen, daß die Ursache 
des Seeunfalls in dem Mangel an Stabilität unter der stattge- 
habten Beladung des Schiffes zu finden sei. Eine Verant- 
wortlichkeit hierfür trifft den Schiffer nur, wenn er diesen 
Mange! gekaunt hat oder wenn von ihm beansprucht werden 
kann, daft er ibn hätte erkennen müssen. In dieser Beziehung 
hat der Reichskommissar gelteud gemacht, daß Schiffer Becker 
den »Emil Berenz« länger als zwei Jahre geführt und sonach 
binreichend Gelegenheit gehaht habe, sich mit dessen Eigen- 
schaften und Eigentümlichkeiten bekannt zu machen. Dem 
Reichskommiasar ist insoweit beizutreten, als im allgemeinen 
von einem Schiffsführer erwartet werden darf, dal er die 
Eigentümhehkeiten seines Schiffes nach einigen Reisen kennen 
gelernt, Über die Stabilität eines Schiffes aber ist ein sicheres 
Urteil nur auf grund umfassender schiffbautechnischer Kennt- 
nisse möglich, die bei einem Schiffsführer nicht vorausgesetzt 
werden können; obne diese Kenntnisse bleibt für ihn nur 
übrig, sich durch sorgfältige Beobachtungen des Schiffes mit 
den verschiedenartigsten Ladungen allmählich Erfahrungen be- 
züglich der Stabilität zu sammeln. Das Ober-Seeamt hat sich 
sicht davon au überzeugen vermocht, das Schiffer B. auf Grund 
der Erfahrungen, die er hinsichtlich der Stabilität des »Emil 
Bereuze auf den innerhalb zweier Jahre mit ihm unter- 
tommenen Reisen gewinnen kounte, bei der in Betracht 
kommenden Ladung mit der Mögliebkeit einer Gefahr für das 





Schiff bätte rechnen müssen. Wenn er sich darauf beruft, dalt 
der »Emil Berenze bei einer fitiheren Reise init voller Laduug 
Hafer unter dem Hauptdeck und ungefähr 100 t Holz auf Deck 
sogar schweres Wetter sicher überstanden habe, so ist dem 
allerdings entgegenzubalten, dal! gerade die Holzladung der 
Seefähigkeit des Schiffes zugute kam. Wären statt der Holz- 
ladung auf Deck 100t Hafer unter der Back geladen gewesen, 
so unterliegt es nach dem, was inzwischen über die Stabilitäts- 
verhältnisse des Schiffes festgestellt ist, keinem Zweifel, dal 
schon damals der »Emil Berenz« verloren gegangen wäre. 
Dem Schiffer B. kann aber daraus kein Vorwurf gemacht 
werden, daß er dies nicht schon gelegentlich jener glücklich 
verlaufenen Reise erkannt hat. Zu seinen Gunsten spricht 
außerdem der Umstand, daß die Bauwerfi, die auf Veran- 
lassung des Keeders während des Baues des »Emil Berenz: 
Trimmberechoungen aufgestellt batte, den Trimm für eine Be- 
lastung des dampfklaren und mit voller Ausrüstung versehenen 
Schiffes von 8Ot Kohlen und 700t Ladung berechnet hat, in- 
dem dabei die Ladung so leicht angenommen wurde, dali sie 
den ganzen Raum unter Deck und die gauze Back ausfillte. 
Da bei der Unfallreise die Haferladung bei größerem Gewichte 
keineswegs die ganze Back ausfullte, so durfte nach dieser 
Trimmberechnung Schiffer B. allerdings voraussetzen, dali er 
die Ladung ohne Gefährdung des Schiffes nehmen könne. Bei 
dieser Sachlage kann es ihm auch nicht zum Vurwurfe ge- 
macht werden, dali er unter die Haferladuug keinen Wasser- 
ballast gelegt hat, was zwar zur Verbesserung der Stabilität 


548 


gedient, andererseits aber gehindert bitte, so viel Hafer, wie 
tatsächlich geschehen, zu laden, da sonst eine Überladung des 
Schiffes eingetreten wäre, 


Der Reichskommissar bat in der Hauptverhandlang vor dem: 


Ober-Seeamt den Vorwurf mangelhafter Stauang der Ladung 
aufrecht erhalten und darauf seinen Antrag auf Entziebung der 
Gewerbebefugnis gegen den Schiffer B. gestützt. Ganz abge- 
sehen davon, dal ein ursächlicher Zusammenhang zwischen dem 
Untergange des »Emil Berenz« und der Art der Stauung nicht 
erhellt, trifft der wegen letzterer erhobene Vorwurf den Schiffer 
zu Unrecht, Nach den Unfallverhütungsvorschriften der See- 
Berufsgenossenschaft ist bei der Verladung von losem Getreide 
darauf zu achten, dali dasselbe entweder gut bis unter Deck 
— nicht our bis unter die Decksbalken — aufgefüllt oder, falls 
oben leere Räume verbleiben, nach Seemannsbrauch abgedeckt 
and beschwert wird (Unfallverhütungsvorschriften für Dampfer 
$ 73 [Ausgabe 1903: § 70) Abs. 4, für Segelschiffe $ 57 
[Ausgabe 1903: $ 61] Abs. 4). Gegen diese Vorschriften bat 
Schiffer B. sicht verstoßen. Der unter der Back liegende 
Hafer war, soweit er den Raum nicht ausfüllte, nach See- 
manosbrauch durch Sackgut, Bretter, Trossen abgedeckt und 
beschwert; im übrigen war die Ladung gut bis unter Deck 
aufgefüllt, sogar die Luken waren noch aufgefüllt, sodaß bei 
einem Sacken der Ladung der Hafer aus den Luken nach- 
sinken und die entstandenen Lücken ausfüllen konnte, 


Was schließlich den in dem seeamtlichen Spruche gegen 
den Schiffer ausgesprochenen Tadeı anlangt, daß er 6t Koblen 
auf Steuerbordseite des Poopdecks haben lagern lassen, so würde 
dieser Tadel begründet sein. wenn Schiffer B. bei Anwendung 
der erforderlichen Sorgfalt von der Mitoahme der iu Bunkern 
nicht mehr unterzubringenden Kohlen eine Gefährdung seines 
Schiffes bätte gewärtigen müssen. Dazu war für ibn keine 
Veranlassung gegeben; tatsächlich sind auch diese Gt Kohlen, 
went schon nicht ganz ohue Einfluß, so doch keinesfalls von 
ausschlaggebendem Einfluß auf die Stabilität des Schiffes 
gewesen. 

Wenn sonach der seeamtliche Spruch, weder soweit er 
die Ursache des Seeunfalis feststellt, noch hinsichtlich des 
gegen den Schiffer Becker ausgesprochenen Tadels die Billigung 
des Oberseeamts hat finden können, so mußte doch — aller- 
dings in Abweichung von dem bei der Entscheidung vom 
i. September 1893 (Bd. 10, S. 615) beobachteten Verfahren 
— von einer Aufhebung des erstinstauzlichen Spruches Ab- 
stand genommen werden, weil er, nur soweit die Entziehung 
der Gewerbebefugnis in Frage steht, der Anfechtung durch 
die Beschwerde und damit der Abänderung durch die ober- 
instanzliche Entscheidung unterliegt. Darin aber stimmt das 
Ober-Seeamt mit dem Seeamt wherein, dab, wenngleich aus 
anderen Gründen, dem Antrage des Reichskommissars, dem 
Schiffer Becker die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes zu entziehen, keine Folge zu geben war. 

II. Im Anschluß an die sachliche Entscheidung über die 
Beschwerde hat das Ober -Secamt das in der ersten Instanz 
eingeschlagene Verfahren einer Nachprüfung unterzogen und 
dabei wesentliche Mängel zu rügen gefunden. 

Nach Einleitung der seeamtlichen Untersuchung hat der 
Vorsitzende des Seeamts_ lediglich unter Zuziehung eines 
Protokollführers am 18. Januar 1902 dem Schiffer Becker, 
den 11. Maschinisten Hampel sowie sechs Leute vou der Be- 
satzung des .Emil Berenz«, und zwar Becke: und Hampel 
unter Aussetzung der Beeidigung, die übrigen nach Leistung 
des Zeugeneides über den Seeunfall vernommen. Am 1%. Juni 
1902 bat die Hauptverhandlung vor dem Seeamte stattgefunden, 
in welcher der Vorsitzende gelegentlich der Darstellung der 
bisber über den Seeunfall veraolaßten Ermittelungen neben 
anderen Schriftstücken die Aussagen der zur Verhandluug vom 
18, Januar 1902 vernommenen Besatzungsmannschaften mit 
Ausnahme der Becker'schen Aussage zur Verlesung brachte. 
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Als Zeugen zu dieser Hauptverbandlung waren lediglie 
der Schiffer Becker und der I. Maschinist Neu geladen, de 
Ladung der sieben außer Becker am 18. Januar 1902 ver. 
nommenen Zeugen war nicht angeordnet worden, obwohl uar 
bezüglich des Zeugen Hampel feststand, daß er am Erscheines 
verhindert war. Becker und Neu sind vor Schluß der Bewer- 
aufnahme alsbald nach ihrer Vernchmung als Zeugen beadigt 
worden, ohne dal} dem Reichskommissar Gelegeuheit zur 
Stellungnahme gegeben und ohne daß ein Beschluß des Se. 
amts über die Beeidigung herbeigeführt worden ist Auf Ar- 
trag des Reichskommissars ist schließlich die Verbandlusg mit 
Rücksicht auf die noch nicht beendeten Hebungsversuche bs 
auf weiteres vertagt worden. Am 24. Dezember 102 bar 
wiederum vor dem aus demselben Vorsitzenden und denselb-n 
Beisitzera gebildeten Secamt eine Hauptverhandlung statige- 
funden, die mit der Verkündung des seeamtlichen Sprache 
endete. In dieser Hauptverhandlung ist der Vorsitzende, obye 
eine Darstellung der bisher über den Seeunfali veranlates 
Ermitteluagen zu geben, sofort zur Vernehmung des diesmal 
allein als Zeugen geladenen Schiffers Becker und des Sach- 
verständigen Johaonsen geschritten. Zum Zwecke der Beweis- 
aufnahme ist dann noch die im der früheren Hauptrerhandlusg 
von dem Maschinisten Neu abgegebene Aussage verlesen 
worden; eine Veriesung der in der Vorverhandluug som 
18. Januar 1902 aufgenommenen Zeugenaussagen ist dageges 
nicht erfolgt. 

Nach der Begründung des Seeamtsspruchs stützt sich de 
Feststellung der Tatumstände auf die Aussagen des Schiffers 
Becker, des Maschinisten Neu, der sıeben außerhalb der Hayzt- 
verbandlung vernommenen Zeugen und des während des se 
amtlichen Verfahrens überhaupt nicht vernommenen Steuer 
manos Vierow. 

Die Darstellung der bisher über den Seeunfall veranlsßte 
Ermittelungen, welche nach § 21 Abs. 2 des Gesetzes, ber 
die Untersuchung von Seeunfälien, der Vorsitzende bei Er 
üffnung der Verhandlungen zu geben hat, durfte mit Réck- 
sicht darauf, daß sie bereits in einer früheren Hauptverband- 
lung gegeben war, in der späteren Hauptverhandlang nor 
unterbleiben, wenn diese als eine Fortsetzung der voras- 
gegangenen gelten konnte. Dies war hier nicht der Fall. 
Allerdings enthält das Seeunfallgesetz keine Bestimmungen. 
bienen welcher Frist eine unterbrochene Hauptverbandlang, 
ohne daß mit dem Verfahren von neuem zu beginnen ist 
fortgesetzt werden darf. Das berechtigt aber nicht, willkurlich 
über jede Frist hinwegzugehen; es ist vielmehr im Ange 2 
behalten, dali das seeamtliche Verfahren in dem genanntes 
Gesetz überhaupt nicht erschöpfend ‚geregelt ist awi dal 
deshalb die wenigen prozessualen Bestimmungen des Gesetz 
aus der Natur und dem Zwecke dieses Verfahrens hers 
ergänzt werden müssen, Wesentliche Anhaltspunkte bietet 
hierbei die Strafprozeßordnung. Zwar darf diese darchaws 
nicht ohne weiteres auf das seeamtliche Verfahren angewendt 
werden, da bier, soweit ein Verschulden vorliegt, nicht de 
Verbängung einer Strafe, sondere eine gewerberechtliche Wal- 
regel, die Entziehung der Gewerbebefagnis, in Frage kommt 
Aber gerade insoweit es sich auch bier um die Feststellung 
eines Verschuldens und im Anschluß daran um die Ferkängeng 
eines Rechtsnachteils gegen den Schuldigen aus Gründen de 
öffentlichen Interesses handelt, bieten sich so viele Berührung*- 
punkte, daß eine entsprechende Anwendung derjenigen Be 
stimmungen der Strafprozeßordnung, die mit dem Wem 
des seenmilichen Verfahrens, im Einklang stehen, gerecht 
fertigt ist. Für das seeamtliche Verfahren gilt ebenso mr 
für den Strafprozeß der Grundsatz der Eiuheitlichkeit der 
Hauptverhaodlung, der sich mit Notwendigkeit aus der gest 
lich vorgeschriebenen Mündlichkeit des Verfahrens ergibt. Ba 
eine längere Unterbrechung der Hauptverhandlung den lebe 
digen Eindruck des Verhandelten abschwächt und die Zaref- 
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lässigkeit der Erinnerung beeinträchtigt, so bestimmt die Straf- 
prozeBordnung {$ 228), daß eine unterbrochene Hauptverband- 
lung spätestens am vierten Tage nach der Unterbrechung fort- 
gesetzt werden muß, widrigenfalls mit dem Verfahren von 
beuem zu beginnen ist. Die Erwägungen, welche diese Be- 
stimmung veranlabt haben, rechtfertigen ihre Anwendung auch 
für das seeamtliche Verfahren. Im vorliegenden Falle lag 
zwischen beiden Hauptverhandlangen ein Zeitraum von mebr 
als sebs Monaten; es hätte demnach mit detn Verfahren von 
neuem begonnen werden müssen. 


Dali io der zweiten Hauptverhandiung die Vernehmung 
des Zeugen Neu durch die Verlesung des Protokolls uber seine 
io der ersten Hauptverhandluug abgegebene Aussage ersetzt 
worden ist, widerspricht dam Grundsatze der Mündlichkeit des 
Verfahrens, von dem our aus besonderen, aktenkundig zu 
machenden Gründen abgewichen werden darf. Welche Gründe 
eine solche Abweichung zu rechtfertigen geeignet sind, dafür 
bietet die bezügliche Bestimmung der Strafprozefiordnung 
i$ 250) einen Anhalt. Daß einer dieser Gründe dem Vor- 
sitzenden Anlali gegeben hätte, von der Ladung des Zeugen 
Neu abzusehen, muß nach dem Akteninhalte verneint werden. 
Dia erneute Vernehmung des Zeugen Neu war aber um so 
mehr geboten, als das dem Vorsitzenden bei Anberaumung 
der Hauptverbandlung bereits vorliegende schriftliche Gut- 
‚achten des Sachverständigen Johannsen zu einer Aunahme ge- 
langt war, die mit der Aussage des Zeugen Neu in einem 
unvereinbaren Widerspruche stand. Es erscheint keineswegs 
ausgeschlossen, dal das Seeamt nach dem Eiodrucke, den es 
bei erneuter Vernebmung des Zeugen von der Bestimmtbeit 
und Glaubwürdigkeit seiner Aussage hätte gewinnen können, 
zu einem weniger anfechtbaren Sprache gelangt wäre. Die 
Ladung des Zeugen Neu zu der zweiten Hauptverbandlung 
vor dem Seeamte hätte sonach jedenfalls versucht werden 
müssen. Dem darf nicht etwa entgegengehalten werden, dab 
auch das Ober-Seeamt sich mit der Verlesung des Protokolls 
über die Neu’sche Aussage begnügt bat. In dieser Instanz 
war die Verlesung stattbaft, weil das Erscheinen des Zeugen 
zur Hauptverbandlung wegen großer Entfernung besonders 
eschwert war. (§ 250 Abs. 2, § 222 Abs. 2, § 366 der 
Strafproßordeung). und eme nochmalige Vernebmung des 
Zeugen erwis sich als entbehrlich, weil der Widerspruch 
zwischen seiner Aussage und dem Johannsen'sehen Gutachten 
durch das Gutachten des oberinstanzlichen Sachverständigen 
zu gunsten des Zeugen aufgeklärt wurde. 

Wenn die Spruchbegriindung zur Feststellung der Tat- 
umstände neben der Aussage des Maschinisten Neu auch die 
Aussagen derjenigen Zeugen herangezogen hat, die der Vor- 
sıtzende lediglich außerhalb der Hauptverhandlung vernommen 
hatte, so mag dahingestellt bleiben, ob es der Bekundangen 
dieser Zeugen für die tatsächliche Feststellong bedurfte. Das 
Ober-Seeamt hat auf diese Zeugen als entbehrlich nicht zu- 
rückgegriffen. Für das Seeamt aber mußten ihre Aussagen 
schon deshalb außer Betracht bleiben, weil sie in der Haupt- 
verhandlung vom 24. Dezember nicht als Beweismittel beige- 
bracht worden sind. Daß sie in der ersten Hauptverbandlung 
zur Verlesung gelangt waren, ist unerheblich, da, wie oben 
ausgeführt, die spätere Hauptverhandlung nicht als Fortsetzung 
der früberen gelten kann, Es kommt hinzu, dal} auch in der 
ersten Hauptverhandlung nur die Aussage des Il. Maschinisten 
Hampel hätte verlesen werden dürfen, weil von diesem bekaont 
war, daß er sich auf See befand, während die Verlesung der 
übrigen Aussagen in Ermangelung eines, den Verzieht auf das 
Erscheinen der Zeugen rechtfertigenden Grundes unzulässig 
war. Wohl mag der Vorsitzende, als or die Zeugen vernahm, 
die Möglichkeit im Auge gebabt haben, daß sie behindert sein 
könnten zur Hauptverbandluog zu erscheinen und deshalb auf 
Sicherung des Beweises durch ibre sofortige Veruehmung be- 
dacht gewesen sein, wobei allerdiogs dem Reichskommissar 


und- den nach § 22 des Seeunfallgesetzes beteiligten Personen 
Gelegenheit hätte gegeben werden sollen, diesen Verhand- 
lungen beizuwobnen (vergl. die diesbezüglichen Ausführungen 
in" der Entscheidung des Ober - Sesamts vom 28. April 1903, 
betr. den Seeunfall des Dampfers »Podbietskic von Kiel). Dab 
Zeugen im Hinblick auf die Möglichkeit ihrer Behinderung, zur 
Hauptverbaudluug zu erscheinen, bereits außerhalb derselbeu 
versommen worden sind, rechtfertigt jedoch noch nicht den 
Verzicht auf tbr Erscheinen, sofern dieses nach Lago der tat- 
sächlichen Verhältnisse beansprucht werden kann. Da im vor- 
liegenden Falle keineswegs ausgeschlossen war, daß die Zeugen 
am Tage der Hauptverhaodlung sich im Bezirke des ent- 
scheidenden Seeamts (vergl. Entscheidung des Über - Beeamts 
Bd. 3 8. 743) aufhielten, so mußte ihre Ladung jedenfalls 
versucht werden, weon ihre Bekundung für den Spruch ver- 
wertet werden sollte. Das Gleiche gilt hinsichtlich des bei 
Ablegung der Verklarung vernommenen Steuermanns Vierow, 
auf dessen Aussage ebenfalls in der Spruchbegründung Bezug 
gevommen ist, obwohl sie weder in der ersten noch in der 
zweiten Hauptverhandlung vor dem Seeamte zur Verlesung 
gebracht worden ist. 


“ Endlich bleibt noch zu bemängelo, daß der Vorsitzende 
den Schiffer Becker und den Maschinisten Neu als Zeugen 
beeidigt hat, ohne gemali § 22 Abs. 1 des Seeunfallgesetzes 
einen Beschluß dus Seeamts herbeizuführen und ohne den 
Schluß der Beweisaufoahme und etwaige Anträge des Reichs- 
kommissars auf Entziehung der Gewerbebefugnis abzuwarten. 
Erfordert schon die Rücksicht auf die dem Reichskommissar 
im dem seramtlichen Verfahren gebührende Stellung, daf 
ihth vor jeder Beschlußfassung Gelegenheit zur Äußerung 
gegeben werde, so ist dies bei der Beeidiquag ron Personen, 
gegen (lie ein Antrag auf Entziehung der Gewerbebefugnis 
gestellt werden kann, ganz besonders geboten. Ein solcher 
Antrag beruht auf der Annahme eines Verschuldens desjenigen, 
gegen den er sich richtet; dieser verliert durch den Antrag 
die Eigenschaft eines Zeugen, als welcher er zur Hauptver- 
halidlung geladen war. und wird zu einem Beschuldigten, seine 
Aussage kommt für die Feststellung des Tatbestandes nicht 
als Zeugeuaussage, sondern als Aussage eines Beschuldigten 
in Betracht. Das hindert nicht, daß das Secamt thr, wenn 
ste glaubhaft erscheint, den gleichen Wert wie einer Zeugen- 
aussage beimißt; wohl aber hindert es schlechterdings die Be- 
kräftigung einer solchen Aussage mit dem Zeugeneide. Über 
eine dennoch erfolgte Beeidigung ist demnach das Seeamt bin- 
wegzugehen genötigt, als wenn der Eid nicht geleistet wäre. 
Die Schaffung einer solchen Zwangslage ist aber im Hinblick 
auf die Bedeutung des Eides als feierliche, unter Anrufung 
Gottes erfolgende Beteuerung durchaus zu vermeiden; dies 
geschiebt mit Sicherheit nur auf dem Wege, daß die Beeidigung 
ausgesetzt wird, solange nuch ein Zweifel darüber bestehen 
kann, ob die Aussage für die Feststellung des Tatbestandes als 
Zeugenaussage oder als Aussage eines Beschuldigten in Be- 
tracht kommen wird, d. i. so lange noch der Reichskommissar 
den Antrag auf Entziehung der Gewerbebefugnis zu stellen in 
der Lage ist. Soweit nach Schluß der Beweisaufnabme ein 
solcher Antrag gegen die im § 22 des Seeunfallgesetzes be- 
zeichneten Personen nicht ergeht, steht ihrer Beeidigung »als 
Zeugen« grundsätzlich nichts mehr im Wege und diese wird 
unter Würdigung der dem Gesetze ($ 22) zu Grunde liegenden 
Absicht jedenfalls dann zu beschließen sein, wenn nach der 
Ansicht des Seeamts ein Verschulden des oder der Zeugen an 
dem Seeunfall oder dessen Folgen nicht vorliegt. Da die Be- 
antwortung dieser Frage zugleich zu der Aufgabe des über 
die Ursache des Seeunfalls abzugebenden Spruches gehört 
(§ 4 Abs. 2 Nr. 1), so empfiehlt sich als ein zweckmäßiges 
und allen Anforderungen genügendes Verfahren, die Be- 
ratung über die Beeidigung der im $ 22 bezeichneten, als 
Zeugen in Betracht kommenden Personen mit der Beratung 
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über den abzugebenden Spruch zu verbinden und die etwa 
beschlossene Beeidigung unmittelbar vor der Verkündung 
des Spruches vorzunehmen. Im vorliegenden Falle wäre bei 
einem derartigen Verfahren nicht nur die Beeidigung des zwar 
durchaus glaubwürdigen, aber wegen des gegen ihn gerichteten 
Antrags als Zeugen nicht in Betracht kommenden Schiffers 
Beeker unterblieben, das Seeamt wäre auch in der Lage ge- 
wesen, den Maschinisten Neu unbeeidigt zu lassen, wozu es 
von seinem Staudpunkt aus wohl Veranlassung gehabt hätte, 
da es seinen Spruch auf die mit der Aussage des Zeugen un- 
vereinbare Annahme eines für den Unfall verbängnisvollen 
Versehens desselben gegründet hat. 

III. Die baren Auslagen des Verfahrens bleiben aufer 
Ansatz, weil die Beschwerde vom Reichskommissar eingelegt 
ist; nach Lage der Sache rechtfertigt es sich außerdem, dal 
dem Schiffer Becker die ihm durch das Beschwerdeverfahren 
erwachsenen notwendigen Auslagen aus der Reichskasse 
erstattet werden. 





Schiffbau. 


Stapelliiafe. 

Auf der Werft der Firma G. H. Tbyen in Brake lief am 
6. November der für die Geestemünder Lotsen-Gesellschaft 
erbaute Lotsenschoner »Prinz Adalbert« vom Stapel. Das 
Schiff ist in der Wasserlinie 28m lang, überm Hauptspant 
7m breit, mitschiffs 4.2 m tief und wird fertig ausgerüstet 
einen Tiefgang von vorne 2.5, hinten 3.5 m haben. Es ist 
aus deutschem Siemens-Martio-Stahl unter Spezialaufsicht des 
Germanischen Lloyd nach dessen Klasse 100 A, urbaut. Vier 
wasserdichte Schotten, von denen zwei mit wasserdichtschließen- 
den Türen versehen sind, leilen das Schiff in 5 Räume. Der 
Bestimmung des Schiffes entsprechend ist in erster Lioie bei 
der Konstruktion Wert gelegt auf vorzügliche Segeleigenschaften 
und gute Manövrierfähigkeit, damit es im Wettkampfe mit den 
anderen Lotsenfahrzeugen nicht zurückbleibt. Die Masten sind 
wunschgemäß aus Oregon-Pine hergestellt und je 23m lang 
und 510mm im Deck im Durchmesser stark. Das stehende 
Gut ist aus feinstem Tiegelgußstahl und wird auf verzinkte 
Wantenschrauben gesetzt. 


* ' * 





Am 7. November lief auf der Schiffewerft von Henry 
Koch in Lübeck der für die Oldenburg-Portugiesische Dampf- 
schiffs-Reederei A.-G. iu Oldenburg i. Gr. neuerbaute Dampfer 
»Gasablanoa: glücklich vom Stapel. Die Abmessungen des 
Dampfers sind: 271% 36°6" & 19 9"; die Tragfähigkeit des 
Schiffes beträgt 2050t. Der Dampfer wird mit einer Drei- 
fach-Expansionsmaschine von 850 HP. ausgestattet, die dem 
Schiffe im beladenen Zustande eine Geschwindigkeit von W/, 
Kooten geben wird. Die Ablieferung des Dampfers erfolgt in 
der ersten Hälfte des nächsten Monats. 


* = 
* 


»Dut Vestindiske Kompagnie«, die neuerdings in Kopen- 
hagen ın's Leben gerufene Reederei, welche den Verkehr mit 
den westindischen Inseln zu fürdern bestrebt ist, betraute s. Zt. 
die Flensburger Sehiffsbau-Geseilschaft mit dem Bau zweier 
fur diesen Zweck in Aussicht genommener Dampfer, von denen 
der erste, »8t, Crolx«. am 7. November zu Wasser gelassen 
werden konnte. Der Dampfer hat folgende Dimensionen er- 
halten: 370% 45°24 X 270," Die Tragfähigkeit soll ca. 
MOO t betragen. 


® = 
* 


In Itzehoe hef am 28. Oktober auf der Schiffswerft von 
J. H. Fack der für die Stückgutfahrt zwischen Hamburg-Altona 
und der Eider neuerbaute Dampfer »Bider« glücklich vom 
Stapel. Maschine und Kessel sind bereits im Schiff fertig 
montiert. 
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Den Bau eines neuen Schwimmdooks hat vor karws 
die Aktien-Ges. »>Wesere in Bremen für eigene Rechrus 
auf ihrer neuen Werft in Gröpeliogen in Angriff a 
nommen, Das Dock erhält eine Tragfähigkeit von ID win 
Seine Lange wird zunächst 117 m bei einer lichten Weite sn 
26'/, m betragen. Es wird aus vorläufig fünf Sektionen %- 
steben, die vatürlich, falls mit der Zeit sich die Notwendiztes 
ergeben sollte, das Dock zu verläcgern. beliebig vermesr 
werden können, sodali auf diese Weise das Dock fithig sn 
kann, die größten Schiffe zur Reparatur und Besichtigung azf- 
zunehmen. Es erhält seinen Platz zwischen dem Werfthaf« 
der A.-G, » Weser« und dem Vorhafen des zweiten bremische 
Freihafens außerhalb der Zollgrenze, sodall Schiffe, welche un 
Freigebiet gelöscht haben, das Dock aufsuchen könzen, che 
die Zollgrenze zu passieren. 


Maritime Rundschau. 


Deutsohland. 

Die vom Norddeutschen Lloyd von Kickers Res- 
mühlen erworbenen sechs Dampfer, die alle in den letzte 
Jahren erbaut worden sind, baben folgende Abmessung. 
252'% 37% 22; Tragfähigkeit 2500 t bei 18° Tiefgang. Anker 
den erwähnten hat der Norddeutsche Lloyd noch zwei in 
Bau befindliche Schiffe von derselben Firma gebault 


a 


* a 
Der Nachteil runder Wincheuköpfe — im Gegenst 
zu gehöhlten — ist bei der Verletzung eines Arbeiters ber- 


vorgetreten, dem als Bediener der Jolle beim Kohleokechs 
das Tau vom Winchenkopf schlippte. Das Seeamt m 
Flensburg führt den Unfall darauf zurück, dab die = 
dem Arbeiter bediente Jöschjolle vom Winschenkopf ae 
glitten ist. Das Abgleiten der Löschjolle vom Winscheakz! 
kann nur dann mit Sicherheit vermieden werden, went der 
die Winsche bedienende Mann nicht gezwungen ist, seitwärt 
von dem Kopf zu stehen. 

Den Östasis - Fahrers empfehlen wir das Studium ds 
neuerschienenen »Pilotes, Heft 15; sie erfahren dort über 
eine Anzahl hervorragender Plätze sehr wichtige Mittellungen 
und über die Navigation in jenen Gewässern wertvoll 
Ratschläge, 

Ausland. 

Io dem von spanischen Reedern einberufenen Schiff 
fahrtskongreß, der im Laufe dieser Woche in Madrid 
abgehalten ist, kamen folgende Gegenstände zur Besprechung: 
1) Die Aufhebung der Abgaben auf im Ausland gekaufte und 
in Spanien nationalisierte Schiffe, 2) Reformierung der Hafer- 
und Konsularabgaben; 3) Reformierung der Zollbestimmanges 
und der sanitiiren Verordnungen; 4) die Aufhebung gewist 
Abgaben. 


Auf kanadischen Werften sind in dem mit dem 
30. Juni beendeten Fiskaljahr 316 Schiffe mit 219216 ı fertg- 
gestellt worden, 

Die Losreißung Panamas von Kolumbien ist für de 
schiffahrttreibende Welt insofern von allergrößter Bedeutung 
als für die Ver. Staaten die Chancen zur Wiederaufaahme 
der Panama-Kanalhauten ganz wesentlich gefördert sat 


In einem Abkommen der mexikanischen Regierung 
mit der China Commercial 8. 8. Co. wird als Vorsichturmal- 
regel gegen Ansteckuogen bei der Einfahrt von Kulis abi 
Japanern nach Mexiko gefordert, daß die Einwandererschilt? 
zu ihrer Desinfektion mit einem Clayton- Apparat wer 


sehen sind. \ 





Vereinsnachrichten. 


Nautisober Verein Hamburg. 

Sitzungvom 10. November. Als Mitglieder wurden 
die Herren Benjamin und Pohlit aufgenommen und zur 
Aufnahme in nächster Sitzung mehrere Herren vorgeschlagen. 
Herr Dr. Gütschow, indem er auf eine Kundgebung des Vereins 
Deutscher Kapitäne und Offiziere gegen die vom Verein 
Hamburger Reeder durchgeführte Vorschußnotenregelung 
hinwies, erklärt, daß die Maßnahme des Reedereivereins mehr 
als im Interresse der Reeder im Interesse der Schiffsleute 
liege, die davor bewahrt werden, ihre Vorschußnoten Schlaf- 
and Heuerbaasen zur Auszahlung geben zu müssen. Da den 
Schiffsoffizieren aber nach wie vor Vorschußnöten gewährt 
wenden, hält Reiner es unverständlich, wenn die Vertretung 
der Schiffsoffiziere, wie es geschehen ist, die lediglich auf 
Schiffsleute bezüglichen Maßnahmen des Redereivereins be- 
kämpft. Herr Freyer, als Vertreter des Offiziervereins, erklärte 
sich mit dem Sinne der Auslegung der Malinahme des Vereins 
Hamburger Reeder vollkommen einverstanden, die inkriminierte 
Kundgebung seines Vereins sei vom kaufmännischen Stand- 
punkt aus erfolgt. In die Kommission zur Besprechung einer 
internen Angelegenheit wurden gewählt die Herren Dr. Gütschow, 
Böger, Polis, Struk, Freyer, Hartlep und Schroedter. 
Za dem Entwurf des Reichsgesundheitsamtes, betr. die Vor- 
schrift über die Untersuchung von Schiffsleuten auf Tauglich- 
keit zum Schiffsdienst nahm die Versammlung nach recht 
lebhafter Auseinandersetzung folgende Beschlüsse an. § 4, 
der bestiminte Krankheiten als Gründe der Untauglichkeit zum 
Schiffsdienst aufzühlt, erhält (im Abs. 2) hinter umfangreiche 
Hautgeschwüre den Zusatz: Ausschlag. Im § 5 stellt sich der 
Verein auf den Standpunkt der Flensburger Handelskammer, 
die vorschlägt, statt „besonders arbeitsfähiger Leute’ zu sagen 
„arbeitsfähiger Leute*. § 6 wird in den Absätzen 1, 2 und 3 
im Wortlaut des Entwurfs angenommen. Abs. 4 erhält folgende 
Fassung ,. Vor dr Abfahrt des Schiffes hat der Kapitän stets 
ven den Eintragungen ins Seefahrtsbuch eines zum Deeksdienst 
bestimmten Schiffsmannes Kenntnis zu nehmen“, Abs. 5 
unverändert. Als Abs. 6 folgender Zusatz: „Diese Vorschriften 
finden auf -Schiffsoffiziere keine Anwendung“. § 7 unver- 
ändert, Zum Schluß wird noch bekannat gegeben, daß in der 
Sitzung am 7. Dezember über die verschiedenen gegenwärtig 
bestehenden Desinfektionsmittel und -Apparate gesprochen 
werden soll. 


Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 11, November. Nachdem das An- 
deuken an die verstorbenen Mitglieder, die Herren Kapt. Zindel 
und Bohsen in üblicher Weise geehrt worden ist, werden die 
Herren Kapt. Kaseh und Schoenwaldt, D. »Cassandra« 
als Mitglieder aufgenommen. Unter den Eingängen teilt der 
Vorsitzende aus dem Entwurf einer Tagebuchordnung die Vor- 
schrift mit, daß die Kapitäne in einer Anzahl näher bezeich- 
neter Fälle — insbesondere bei Strafanzeigen — zur persön- 
lichen Eintragung in das Journal verpflichtet seien. — Da das 
Bestreben des Stastes und der Gerichte, die Interessen der 
Kleinschiffabrt zu schonen in dem Entwurf einer Ver- 
ordoung für die Unterelbe dadurch gekenazeichnet ist, daß mit 
Ausnahme eines einzigen Falles alle im loteresse der Groß- 
schiffahrt aus Fachkreisen gestellten Wünsche unberücksichtigt 
geblieben sind, beschließt der Verein in nächster Sitzung, am 
25. November, seine früber vorgebrachten Anträge zu er- 
neuern. — Auf Grund der vom Verein in Umlauf gesetzten 
und beantworteten Fragebogen über Kımmkiele, ihren Ein- 
flaß auf Fahrtgeschwindigkeit, auf Schlingern und Stanıpfen, 
bielt laut Tagesordnung Herr Kapt. Frantz einen sehr ao- 
tegenden Vortrag, aus dom als bemerkenswerteste Tatsache ber- 
vorgeht, dafi sowohl Führer von Dampf- wie von Segelschiffeo 
in den Kimmkielen eine hervorragende Verbesserung der See- 
eigenschaften des Schiffes erblicken. (Wir werden den Vortrag 
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hier später zum Abdruck bringen. D. R) Sodann be- 
schäftigte sich der Verein mit dem aus Danzig kommenden 
Antrage, der die Verpfliebtung für einen Steuermannsaspiranten, 
auf eine zwölfmonatige Fahrzeit als Vollmatrose auf Segel- 
sebiffe binweisen zu müssen, aufheben will. Sowohl die mit 
den Vorarbeiten betraut gewesene Kommission wie auch die 
zahlreich besuchte Plenarversammiung traten einstimmig für 
die Beibehaltuug der Fahrzeit als Vollmatrose auf Seglern 
ein. Ebenso halt es der Verein in Übereiustimmung mit der 
Reichsregierung für notwendig, daß die auf dem Schulschiffe 
des Deutschen Schulschiffs- Vereins ausgebildeten Kadetten 
zwölf Monate als Vollmatrose auf einem Segelschiff zur Ser 
fahren müssen, ebe sie zur Steuermannsprüfung zugelassen 
werden. Im Anschluß daran wird mit Bezug auf Steuermanns- 
aspiranten lebhaft befürwortet, nur dann die Dienstzeit als 
Obermatrose in der Kriegsmarine gleichwertig mit der Fahr- 
zeit als Vollmatrose auf Kauffahrteischiffen anzusehen, sofern 
es sich um einen Seemann von Beruf handelt, um eine Person, 
die m der Handelsmarine erzogen worden ist. — Nachdem 
noch an einem konkreten Fall über eine weitere Lücke der 
Seemannsorduung gesprochen wurde, wird in Erinnerung ge- 
bracht, daß das Stiftungsfest des Vereins am 28. November 
stattfindet. — Nächste Sitzung am 25, November. Tages- 
ordnung: 1) Zusätze zur Lokalverordnung für die Unter- 
elbe: 2) Vorschriften des Reichsgesundheitsamtes. 


Der Verein Deutscher Kapiläns und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 5. November 
abgebaltenen Versammlung wurden 11 Herren als neue Mit- 
glieder in den Verein aufgenommen. Unter den Eingängen 
waren die Beschreibungen zweier neuer Erfindungen auf dem 
Gebieto des Rettungsweseus zur See eingetroffen: eine Accetylen- 
Nacht - Rettungsboje ınıt selbsttätiger Zündung, sowie ein 
Rettungsboot, welches weder kentern noch siuken soll, Ferner 
war von dem Verein für Handiungskommis von 1555 eine 
Einladung zu einem Vortrage über staatliche Pensionsver- 
sicherung für Privatangestellte eingelaufen. Drei Delegierte 
des Vereins werden diesem hoch interessanten Vortrage bei- 
wohnen. Hierauf machte der Vorsitzende darauf aufmerksam, 
daß die bei der Hamburg- Amerika Linie fabrenden Herren 
daran denken sollten, dali am 12. Dezember eine General- 
versammlung der Hamburg - Amerika Linie stattfiıden wende 
um die notwendig gewordene Verbesserung der Statuten der 
Pensionskasse vorzunebmen. Es scheine aber überflüssig, 
darauf hinzuweisen, von welcher Wichtigkeit die Änderung 
der Statuten für die Kapitäns und Offiziere der Handelsmarine 
sei. — Auf der Tagesordnung stand die Stellungnahme zu 
dem Verhältnis der Effektenversicherung des Vereins gegen- 
über solchen Mitgliedern, welche ibre Verpflichtungen dem 
Verein gegenüber nicht zu erfüllen pflegen. Die eigentliche 
Prämie dieser Versicherung betrage 2 pCt. der versicherten 
Summe jährlich. Den Mitgliedern des Vereins dagegen werde, 
um ihnen einen Vorteil den Nichtmitglieder gegenüber zu 
schaffen, diese Jahresprimie auf 1’), pCt. ermäßigt. Diese 
Vergünstigung stütze sich natürlich auf die von dem Mitgliede 
bereits sowieso geleisteten Zahlungen an den Verein. Damit 
nun denjenigen Mitgliedern, welche in jeder Beziehung ihren 
Verpflichtungen gegen den Verein gerecht würden, auch tat- 
sächlich ein Vorteil gewährleistet werde, hielt man es allge- 
mein für sehr angebracht, daß solchen Mitgliedern, welche 
ihre Effekten versichert haben, die Prämie von 1'/, auf 2 pCt 
erhöht werde, sobald sie mit ihren Vereiusbeiträgen über 1 Jahr 
im Rückstande seien. — Aus der Versammlung wurde noch 
eine kurze Besprechung über die Frage herbeigeführt, in 
welcher Weise die Rekrutierung einer brauchbaren Schiffs- 
mannschaft zu erreichen sei, Als Hauptpunkte stellte man 
auf: Einstellung von Schiffsjungen auf Segelschiffen und 
Überwachung einer gründlichen Ausbildung derselben durch 
Kapitäne und Offiziere, 
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Verband Deutscher Seeschiffer-Vereine. 








Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer - Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Geschüftsführender Verein, Verein 
Stahhenhuk 18.) Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
Seeschiffer - Verein „Weser“ Seeschiffer - Verein 
in Bremerhaven. in Danzig. 
Verein 


Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine Hamburg. 


Seeschiffer- Verein „Stettin® 
in Stettin. 








N hruf! Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg betrauert den Verlust seiner Mitglieder 
at ¢ der Herren Kapt. H. Sebelin, Zindel und C.D. Bohsen. Ehre ihrem Andenken’ 





Zu der beantragten Auslegung eines Feuerschiffs von Norderney geben die Herrea König), Preuflisch® 
Minister für Handel und Gewerbe sowie der öffentlichen Arbeiten dem Verbande den folgenden Bescheid bekanot: 

„Auf die Eingabe vom 15. August d. J. erwidern wir dem Verbande Deutscher Seeschiffer - Vereine, das 
wir dem Antrage, in 53° 58° N-Br. und 7° 20 O-L. — nördlich der Insel Norderney und Baltrum — ein Frwn- 
schiff auszulegen, nicht stattgeben können, da ein-Belürfnis zur Auslegung eines Feuerschiffs daselbst für Presses 
nicht anzuerkennen ist. Damit ist auch der weitere Antrag, auf dem Feuerschiff eine Lotsenstation zu errichten. 
hinfällig geworden ist.“ 





I, 

Im Nachstehenden werden den bekannten Entwürfen des Reichs-Gesundheitsamts solche Stellen entaommes, & 
von Interesse für die Mitglieder und geeignet zur Besprechung auf dem Verbandstag sind: 

2) Vorschriften über die Größe und Einrichtung der Logisräume, sowie über die Einrichtung der Wasch- und Baderöuw 
und der Aborte für die Schi ffsmannschaft. 
A. Größe und Einrichtung der «Logisräume für die Schiffsmannschaft. 

5. Jeder Logisraum muß dem Tageslicht mindestens in einem solchen Malle zugänglich sein, daß in seinem größerm 
Teil bei gewöhnlichem Wetter gewöhnliche Druckschrift bequem gelesen werden kaon. Dementsprechend mul auch die be 
dunklem Wetter oder zur Nachtzeit erforderliche künstliche.Beleuchtung bemessen sein. 

6. Der mittlere jedes Logisraums soll tunlichst frei von Schachten, Tunneln, durchgebendeg Luftziehern und anderen 
Leitungen sein 

7. Die Fußböden der Logisräume müssen mit einem dichten, leicht reinzubaltenden, schlecht wärmeleitenden Belage 
versehen sein. Die Wünde und Decken der Logisräume müssen mit einem hellen Ölfarbenanstrich versehen sein; fi 
eiserne Decken müssen mit einem das Tropfen verhinderndeo Schutzbelage bekleidet sein. 

8. Jedem Schiffsmann ist eine eigene Koje zum alleinigen Gebrauch zu gewähren. Doppelkojen ohne Scheidewani 
sind unzulässig. Die Länge einer Koje darf nicht unter 1.83 m, die Breite wicht unter 0.6 m im Lichten betragen. Mehr als 
2 Kojen, aber höchstens 3, dürfen übereinander nur dann gugebrackt werdea, wenn die lichte Höhe des Logisraumes mindestex 
2.55 m beträgt. 

Der Abstand zwischen dem Fußboden und der unteren Koje muß mindestens 25 cm betragen; er darf bis auf 15 
herabgehen, wenn 3 Kojen übereinander liegen, die aus Eisen gefertigt und leicht entfernbar sind, Der Abstand zwischen des 
Boden der oberen Koje und der Decke des Logisraums muß mindestens 75 em betragen. 

Jede belegte Koje ist von dem Reeder mindesténs mit einer Matratze und einem Keilkissen auszustatten. Dice 
ti, und das übrige Kojenzeug sind tunlichst häufig, jedenfalls aber bei einem Wechsel des Kojenbenutzers gründlie 
zu lüften und zu reinigen; sofern erforderlich, ist auch eine Desinfektion vorzunehmen. 

0. Abgesehen von der natürlichen Lüftung durch Seiten- oder Deekfenster sind in jedem Logisraum für die Läftus 
Üinrichtungen vorzusehen, durch die auch bei geschlossenen Fenstern eine genügende Erneuerung und Bewegung der La 
ermöglicht wird. Das untere Ende der Luftzieber muß so angebracht sein, daß der kalte Luftstrom nicht unmittelbar auf Schlf- 
kojen trifft. eis 

10. Bei kaltem Wetter ist für genügende Erwärmung der Logisräume entweder durch Dampfheizung oder durch get 
ziehende diehte Öfen zu sorgen. Eiserne Öfen sind mit einem mindestens 5 em weit abstehenden, abnehmbaren eisernen Mantel, 
der am Boden einige große Öffnungen hat, zu umgeben. Die Öfen dürfen nicht mit Verstellklappen oben am Schornstein, de 
Ofenröhren nicht mit Verschlüssen (Schossen) versehen sein. 

11. Die Ausstattung der Logisraume mit Tischen, Bänken, Schränken und dergl. soll billigen Anforderungen ent 
sprechen. In jedem Logisraum müssen Tische und Sitzgelegenhditen für mindestens die Hälfte der Beiegschaft zur Vi 
stehen. Auch ist in jedem Logisraum mindestens ein mit nassem Sand, nassen Sügespänen, nasser Asche oder dergl. 
täglich zu reinigender Spucknapf aufzustellen. 

12. Über der Tür zu jedem Logisraum muß deutlich angegeben sein, wie viel Mann der Logisraum aufnehmeo dart. 

13. Die Logisräume sind täglich zu reioigen; der Kapitän-muß sie täglich besichtigen. 

§ 2. Auf Kauffahrteischiffen von weniger als 400 chm Brutto-Raumgebalt sowie auf allen Hochseefischereifahrzeuges 
soll für die Unterkunft der Mannschaft entsprechend den Bestimmungen des § 55 Abs. 1 der Seemanns-Ordaung möglichst get 


gesorgt werden. 
(SchlaB folgt.) 


—— 
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Auf dem Ausguck. 





Der Kapitän eines Dampfers verweigert an 
einem Sonntag im Hafen von Singapore einem 
Heizer, der angeblich dem Gottesdienst beiwohnen 
will, den geforderten Urlaub. Der Heizer, der 
trotzdem seinen Willen durchsetzt (wofür er natür- 
lich bestraft worden ist) und mit einer Geschlechts- 
krankheit behaftet wieder an Bord zurückkehrt, 
beschwert sich beim Hamburgischen Seemannsamt 
über die Urlaubsverweigerung des Kapitäns. Unter 
Berücksichtigung mildernder Umstände wird der 
Kapitän, weil er gegen die Bestimmung des $ 37 
Abs. 4 verstoßen habe, laut $ 114 ad 6 zu Mk. 10 
Strafe verurteilt. Dieses Urteil wird gefällt, trotzdem 
der Kapitän als Grund seines Verhaltens gegen- 
über dem Heizer anführt, daß an dem Sonntage schon 
mehr als die Hälfte der Maschinenmannschaft auf Ur- 
laub war und dal} der Heizer den ihm Tags vorher 
bewilligten Urlaub um mehrere Stunden überschritten 
habe, Der obige Tatbestand gibt dem Kapitän zu 
dem Ausspruch Anlaß: »daß Urteile, wie das ham- 
burgische Seemannsamt hier eins gefällt hat, immer 
mehr die Aufrechterhaltung der Disziplin erschweren 
miissene. Eine Auffassung, die wir umsomehr teilen, 
als in Singapore wohl eine anglikanische, also eine 
reformierte, nicht aber eine lutherische Kirche be- 
steht, daß also dem Heizer, als Bekenner der 
lutherischen Konfession, der Urlaub verweigert 
werden konnte, ohne gegen $ 37 zu verstoßen, 
der bekanntlich den Schiffsleuten nur die Berech- 
tigung zur Teilnahme am Gottesdienst ihrer Kon- 














fession susckaeibt Aber zn unter ' Ahssekalbinr 


‘des angezogenen Momentes, verstieß der Kapitän 
nicht gegen den $ 37 Abs. 4. Die den Schiffs- 
leuten hier zugestandene Konzession kann zurück- 
genommen werden, wenn ihrer Gewährung drin- 
gende Gründe entgegenstehen. Solche Gründe lagen 
aber vor. Da die Hälfte der Maschinenmannschaft 
schon beurlaubt war, als der Heizer sein Anliegen 
vorbrachte, wurde es für den Kapitän, zumal in 
einem ausländischen Hafen, Gebot, nicht mehr Leute 
an Land gehen zu lassen. Niemand wird ihm 
daraus einen Vorwurf machen wollen und können. 
Aber auch abgesehen von den beiden erwähnten 
Gründen, verlor der Heizer durch sein Betragen 
am Tage vorber den ihm sonst zustehenden An- 
spruch. Im Hinblick auf die Urlaubsüberschreitung 
am Sonnabend wäre es gesetzlich berechtigt gewesen, 
wenn der Kapitän den Urlaub am Sonntag ver- 
weigert hätte. Entweder, weil er dem Mann keine 
Gelegenheit geben wollte, das Vergehen zu wieder- 
holen, das Strafmaß also zu verdoppeln, oder aber 
— und das scheint uns begreiflicher — weil er 
den Heizer für seine Urlaubsüberschreitung be- 
strafen wollte. Eine Befugnis, die dem Kapitän 
zusteht, denn er darf laut $ 91 zur Sicherung der 
Regelmäßigkeit des Dienstes die geeigneten Maß- 
regeln ergreifen. Handelte aber der Kapitän unter 
diesem Eindruck, dann war er laut $ 92 ver- 
pflichtet, »die getroffene Maßregel mit Angabe der 
Veranlassung, sobald es geschehen kann, in das 
Schiffstagebuch einzutragen«. Eine Außeracht- 
lassung dieser Vorschrift zieht nach $ 114 ad 12 
eine Geldstrafe bis zu Mk. 150 nach sich. Unter 
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Berücksichtigung des Voraufgegangenen darf des- | zum Nachteil der Ver. Staaten von Jabr zu Jahr 
halb ausgesprochen werden: Eine Bestrafung des | zu vergrößern, sondern der Übergang von Hol: 
Kapitäns wegen Überschreitung des $ 37 Abs. 4 | zu Kompositions-, und später zu Eisen- und Stahi- 
fordert den entschiedensten Widerspruch heraus; | schiffen. Solange das Schiffbaumaterial Holz war, 
gegen eine Bestrafung wegen Verstoß des $ 92 | vermochten die Ver. Staaten mit ihrem unbegrenzten 
würde sich nichts einwenden lassen. Die zweite | Waldreichtum jeder Nachfrage zu entsprechen. Das 
Eventualität ist hier herangezogen und besprochen | Bild änderte sich als das Zeitalter des Eisens be- 
worden, um die Kapitäne an ihre Pflicht ($ 92) zu | gann. Die amerikanische Eisenindustrie stand damals 
erinnern, sofern sie aus irgend welchen Gründen | auf zu niedriger Stufe um mit der hochentwickelten 
Veranlassung nehmen, zur Sicherung der Regel- | englischen in Wettbewerb treten zu können. Im 
mäßigkeit des Dienstes entsprechende Maßregeln | Jahre 1873 war die amerikanische Handelsmarine 
gegenüber der Schiffsmannschaft zu ergreifen. auf 4649000 t, von denen 3220000 t im Küsten- 

verkehr und auf den Großen Seen beschäftigt waren. 


zurückgegangen, im Jahre 1886 auf 2100000 1 


In der »Shipping Gazette« vom 22, Oktober 
steht ein Leitartikel, der, wenn er in einem der | während der Bestand der englischen damals 
11165000 t betrug. Und am Anfang dieses 


durch Herrn Morgan beherrschten amerikanischen 

Blätter veröffentlicht worden wäre, als ein weiteres | Jahres zählte die englische Flotte 11134 Schiffe 
Glied in der Kette von Maßnahmen für die Ein- | mit 16006374 t, die amerikanische 3386 mit 
führung eines Schiffahrts - Subventionsgesetzes be- 3611956 t; davon 405 mit 1130975 auf den 
trachtet weıden würde, Unwillkürlich taucht die | Großen Seen! — 

Frage nach der Absicht auf, die das als Gegner . . bs 

englischer Subventionspolitik bekannte Blatt ver- Nach dem Bericht der Rotterdamer Hande!- 
anlaßt haben kann, wenn es behauptet, daß zum | kammer ist die erfreulichste Erscheinung des Jabris 
Gedeihen der amerikanischen Handelsmarine und | 1902 die Tatsache, daß im allgemeinen die nieder- 
der Schiffbauindustrie, soweit sie dem überseeischen | ländische Industrie sich mehr und mehr erfolgrei® 
Verkehr dienen, staatliche Unterstützung erforder- | auf die Ausfuhr wirft, wenn auch der Hafenverkär 
lich ist. Entweder ist die »Shipping Gazette« zu | noch immer den Rückschlag der gedrückten Ve- 
den Subventionsanhängern eingeschwenkt oder sie | hältnisse empfand. Die einklarierte Tonnenzahl zig 
bezeugt als Organ englischer Schiffahrtsinteressenten | 1902 eine geringe Vergrößerung gegen IM. 
eine an Aufopferung grenzende Selbstlosigkeit, eine | Während früher Rotterdam hauptsächlich ein Ein- 
Gesinnung, die dem englischen Wesen sonst ziem- | fuhrhafen war und Klagen an der Tagesordnung 
lich fremd ist. Im Übrigen ist der Aufsatz, weil | waren, daß die Schiffe keine ausgehende Ladung 
er- den Entwickelungsgang der amerikanischen | finden konnten, hat der Hafen in 1902 sich als 
Handelsmarine seit dem Tage der Unabhängigkeits- | Ausfuhrhafen von Bedeutung entwickelt. Zum Teil 
erklärung verfolgt, sehr lesenswert. Wir erfahren, | ist dieses zweifellos eine Folge davon, daß die 
daß im Jahre 1769 die sogenannten amerikanischen | deutsche Industrie wegen Einschränkung ibres Ab- 
Kolonien 389 Schiffe mit 20000 t produzierten, | satzgebietes im eigenen Lande mehr als friiber sich 
also weit hinter dem Ver. Königreich standen, daß | auf die Ausfuhr legen mußte, zum Teil den Vor- 
aber im Jahre 1821 die amerikanische Handels- | teilen des Rotterdamer Hafens und der starken 
marine über 1232000 t, die englische nur über | Zunahme der Ausfuhr niederländischer Güter zuzw- 
2560000 t verfügten. Im Jahre 1850 war mit | schreiben. In enger Verbindung mit dieser Schiff 
3485000 t amerikanischer und 4233000 eng- | fahrtsbewegung stand der Zustand des »Neved 
lischer Räumte das Verhältnis noch weiter zu | Wasserwegese. Die geringste Tiefe der Mündung 
Gunsten der Ver, Staaten verschoben, während im | desselben in der 110 m breiten Fahrrinne betrug 
Jahre 1860 der Bestand der amerikanischen Flotte | in 1902 im März 8 m, im April 8,20 m, im Juni 
5299000 t betrug und vom englischen mit 5711000t | 8,5 m und in den folgenden Monaten 8,7 m unter 
also nur durch ca. 410000 t übertroffen wurde. Dann | Niedrigwasser. Die Fabrrinne mit mehr als 30 
kam der vierjibr. Bürgerkrieg mit seinen verheerenden | Tiefe bei Niedrigwasser war im September nirgends 
Folgen für die amerikanische Handelsmarine. Aber | unter 180 m breit. Die geringste Fahrtiefe betrug 
nicht allein dieses kriegerische Ereignis hat dazu beige- | oberhalb Maaßluis 6,6 m und unterhalb Maabluis 
tragen, den Abstand zwischen beiden Handelsmarinen | 6,9 m unter Niedrigwasser. 





Stetige Besetzung der Kommandobrücke. 


Von Naufikus, 


Der Verband der Seeschiffer-Vereine hat sich | Wache an das Reichsamt des Innern gewandt, zn 
kürzlich mit einer Eingabe betr. Übergabe der | eine dahingehende Verordnung zu erwirken, nachdes 
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die See - Berufsgenossenschaft erklärt hatte, daß sie 
sich außer stande fühle, dem Gesuche zu entsprechen. 
In dem ersten Teil dieser Eingabe ist der Wunsch 
ausgedrückt, es möchte dem wachthabenden Offizier 
im Verordnungswege strenge verboten werden, ohne 
Ablösung darch einen qualifizierten Seemann die 
Brücke zu verlassen. 

Ich muß sagen, daß ich, sowohl was die Tendenz, 
als auch den Inhalt der Eingabe betrifft, ganz auf 
dem Boden dieser Auffassungsweise gestanden habe. 
Lediglich Rücksichten auf eine vermehrte Sicher- 
heit gegen Kollisions- und Strandungsgefahr haben 
eine nautische Körperschaft von der Bedeutung des 
Verbandes zu dieser Stellungnahme, die mit seltener 
Einmütigkeit gefaßt worden, veranlaßt. Schon der 
letzte Umstand bürgt uns dafür, daß wir es mit 
einer Forderung zu tun haben, die nicht allein 
wohl erwogen, sondern auch gut begründet ist und 
daher der ernstesten Beachtung seitens der mal- 
gebenden Kreise wert ist. 


Gleichwohl möchte ich nicht verhehlen, daß 
mir gegen den angezogenen ersten Teil der Ein- 
gabe (und damit befasse ich mich hier allein) doch 
mit der Zeit mehr Bedenken aufgetaucht sind, die 
mir eine solche Verordnung im erheblich weniger 
günstigen Lichte erscheinen lassen, als ich anfiing- 
lich überbaupt nur für. möglich bielt. Je weir 
man die Sache durchdenkt und von allen Seiten 
betrachtet, desto mehr Zweifel tauchen gegen die 
Nützlichkeit und Angebrachtheit einer derartigen 
Strafvorschrift (eine solche müßte es doch sein) auf, 
Es ist möglich, daß meine Einwürfe und Bedenken 
anfechtbar und nicht stichhaltig sind, in welchem 
Falle sie hier gewiß von kundiger Seite widerlegt 
werden; es ist aber ebenso wohl möglich, daß sie 
nicht so leichthin in den Wind zu schlagen sind 
und daß mancher Leser, durch meine Ausführungen 
zum erneuten Durchdenken des Gegenstandes ange- 
regt, ebenfalls stutzig werde, ob auf diesem Wege 
das gewünschte Heilmittel gegen die sichtbar ge- 
wordenen Übelstände zu erlangen sei. Es mag mir 
gestattet sein, in den nachfolgenden Betrachtungen 
eine Reihe von Bedenken niederzulegen und zu 
begründen. 

Durch strenge Vorschriften, die jedenfalls, wenn 
sie überhaupt wirksam sein sollen, ganz erhebliche 
Strafen vorschen müssen, soll der Wachehabende 
stets und ständig auf der Brücke festgehalten werden, 
unter keinen Umständen darf er dieselbe obne Ab- 
lösung verlassen; er ist vier Stunden lang und 
häufig noch länger auf der Brücke gewissermaßen 
angekettet, möchte man fast sagen, ohne daß auch 
nur in zahllosen Fällen (wo nur ein Offizier vor- 
handen) die Möglichkeit bestände, dieselbe auch 
nur auf kurze Augenblicke zu verlassen. Ich 
möchte bitten, sich zunächst diese Situation einmal 
eindringlich vorzustellen und dabei nicht an große 


Schiffe zu denken, die bequeme und sehr geschützte 
Brücken, Ablisungs- und in Gestalt von Quartier- 
meistern Läuferpersonal zur Besorgung von nöt- 
wendigen Gebrauchsgegenständen haben, sondern 
an kleine Dampfer, wo der wachhabende Offizier, 
weil außer ihm nur noch Rudersmann und Aus- 
guck vorhanden, allein auf sich selbst angewiesen 
ist. Auf seiner kleinen in Sturm und Wetter wenig 
Schutz gewährenden Brücke ist er Stunden lang 
sozusagen angenagelt, in steter Wiederkehr, ohne 
die Möglichkeit des Entrinnens nur für die Zeit 
einer Minute; die Brücke ist ihm fast zum Ge- 
fängnis geworden; sie ist das Grab, ich will nicht 
sagen, seiner Freiheit; denn auch ohne Vorschrift 
würde er auf seinem Posten ausharren, aber seines 
Freiheitsgefühls, da er unter dem Banne steht, daß 
jeden Augenblick eine Anzeige gegen ibn erfolgen 
könne. Ich würde diesen Zustand, wenn er gesetz- 
lich festgelegt würde, für recht bedenklich halten. 

Ich will nun nach dieser Bemerkung allge- 
meiner Natur auf einzelne Fälle eingehen, wo ich 
es für durchaus wünschenswert halte, daß dem 
Wachebabenden die Freiheit gewahrt bleibe, nach 
seinem Ermessen auf kurze Zeit die Kommando- 
stelle zu verlassen. Ich denke hierbei hauptsächlich 
an die langsameren Dampfer in freier Frachtfahrt, 
nicht an die Schiffe der großen Passagierlinien ; 
außerdem denke ich hierbei nicht an ein Fahr- 
‘wasser, wo es von Schiffen ringsumher wimmelt und wo 
sich jeder nachdenkende Mensch sagen muß, daß er 
seinen Posten auf keinen Fall verlassen darf, sondern 
an ein Fahrwasser, das weit und breit kein Schiff 
aufweist, oder doch nur in solcher Entfernung und 
mit solchem Kurse, daß auf längere Zeit freie Bahn 
verbleibt. Zu beurteilen, ob er in diesen Fällen die 
Brücke (immer nur für kurze Zeit) verlassen darf, 
oder nicht, kann füglich dem Wachthabenden über- 
lassen bleiben, da ihm ja auch allein das Urteil 
darüber zusteht, ob er gegebenenfalls ausweichen 
soll oder nicht. 

Da taucht plötzlich auf seiner Fahrt ein Feuer 
auf, welches er nicht erwartet hat und welches 
nicht dasjenige Landfeuer ist, das er glaubte sichten 
zu müssen. Er zäblt die Sekunden der Verdunke- 
lungen, er weiß nicht, ob es dieses oder jenes 
Feuer ist. Da muß er meines Erachtens, wenn 
das Kartenhaus in der Nähe, vielleicht unter der 
Brücke ist, mit einem Sprunge unten sein, um 
sich in der Karte oder im Leuchtfeuerverzeichnis 
zu vergewissern, mit welchem Feuer er es zu tun 
hat. Da kann er nicht, wenn der Wachthabende 
z. B. der Kapitän ist, gleich die Ruhe seines ein- 
zieren Steuermanns unterbrechen. Auch im anderen 
Falle kann nicht der Steuermann seinen Kapitän 
bei jedem der häufigen Vorkommnisse an Bord 
mancherlei Art aus der Koje holen, auch schwer- 
lich seinen Kameraden, wenn etwa zwei Offiziere 
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vorhanden sind. Das braucht hier gar nicht weiter 
ausgeführt zu werden. 


Ich meine ferner, der Wachthabende muß das’ 


Recht haben, die Brücke zu verlassen, um bei 
Lotungen sich selbst zu überzeugen, auf welcher 
Tiefe sicb das Schiff befinde. Er muß sich selbst 
die Grundprobe im Kartenhaus ansehen können, 
wenn sein Kompaßlicht auf der Brücke ihm die 
Besichtigung nicht gestattet. Und er muß auch 
Einblick in die Karte nehmen können, ob sein 
Besteck mit der Lotung übereinstimmt, wenn die 
Umstände dies erforderlich machen. 

Wenn am Tage Land gesichtet wird, das der 
Wachhabende nicht so ohne weiteres ausmachen 
kann, soll es ihm da verwehrt sein, ohne Ablösung 
eine Vergleichung im Kartenhause anzustellen 
zwischen dem Bilde, wie er es gewahrt und den 
Ansichten, wie sie sich in der Karte oder der 
Segelanweisung befinden, um dergestalt seinen 
Schiffsort zu bestimmen ! 

Wie häufig kommt es vor, daß man die Brücke 
mit einem besseren oder weniger erschütterten 
Standort vertauscht, um eine Sonnenbeobachtung 
zu nehmen. Sollte es bier nun in jedem Falle 
verboten sein, von der Brücke herunterzugehen ? 
Ein solches Verbot wäre unter Umständen gleich- 
bedeutend mit einer Verschleppung der Observation, 
da, wenn nur zwei Navigateure vorhanden sind, 
der eine sich, falls keine Mittagsbeobachtung in 
Frage steht, beim Chronometer befindet, also eine 
Ablösung undenkbar ist. 

Wenden wir uns jetzt, nachdem wir einige 
Fälle aus dem Gebiet der Navigation angeführt 
haben, wo das Festgenageltsein auf der Brücke 
mindestens zu großen Unzuträglichkeiten ‘iibren 
muß, den Beispielen aus der Seemannschaft zu 


unter Verzichtleistung einer Kompletierung der an- 
gezogenen Fälle, was sonst leicht zu bewerkstelligen 
sein dürfte, man denke nur an Peilungen von Land- 
objekten, an Loggen und an Deviationsbestimmungen 
in Verbindung mit der Entnahme der Beträge aus 
den Tafeln. 


Da sind die paar Leute, die man auf der Wache 
hat, wenig geschult obendrein, mit dem Setzen 
oder Bergen der Segel beschäftigt, wie sie auf 
vielen Dampfern ja noch geführt werden. Sie 
werden derselben nicht Herr oder machen Dumm- 
heiten, daß man, wenn man nicht einspringt, be- 
fürchten muß, es schlägt alles kurz und klein, und 
die Leute kommen zu Schaden, oder es stürzt einer 
von oben. Und da sollte man durch Strafvorschrift 
gehalten sein, mit verschränkten Armen von seinem 
Standort aus dem drohenden Unheil zuzuschauen, 
dem durch ein energisches Zugreifen von kundiger 
Hand in kürzester Frist zu begegnen wäre, während 
es sonst unaufhaltsam hereinbricht. Eine Verord- 
nung, die einem Schiffsuffizier solches zumuter, 
dürfte schwerlich das Richtige getroffen haben. Man 
wende nicht ein, die Wachmannschaft müßte onter 
allen Umstiinden so stark sein, diese Arbeiten mit 
Sicherheit bewältigen zu können. Das ist einfach 
nicht möglich, und selbst wenn sie der Zahl nad 
stark genug hierzu wäre, es gibt immer Ung- 
schickte und Kopflose, die in schwierigen Fällen 
ganz versagen und das größte Unglück anrichten 
können. Die Folge würde leicht die sein, daß der 
wachehabende Offizier, namentlich wenn ihm schon 
einmal etwas derartiges zugestoßen wäre, seinem 
Kapitän rundweg erklärte: ich setze überhaupt 
keine Segel mehr. Und man könnte ihm wirklich 
kaum Unrecht geben. 

(Schluß folst. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Bergung D. „Lady Bertha“ durch 
Fischdampfer ,Condore, »Lady Bertha“ 
auf der Reise von Cardiff nach Newhaven erlitt 
8 bis 10 Sm SW von Eddystone Schaftbruch, sie 
war manoverierunfihig und zeigte diesen Zustand 
durch Notflaggen an. „Condor“, auf der Fahrt 
nach den Fischgründen in der Biscaya Bay, erklärte 
sich zur Hilfeleistung bereit. Das Schleppen dauerte 
von 10 h 30 a. m. bis 2 h 30 p.m, als „Lady 
Bertha“ im Hafen von Plymouth zu Anker ging. 
Der vor und während der Bergung steif wehende 
siidwestliche Wind war zu Sturmestärke ange- 
schwollen; ein Umstand, der es dem Fischdampfer 
ratsam erscheinen ließ, das Unwetter in Plymouth 
abzuwarten. Seine Reise verzögerte sich somit um 


drei Tage. Dieses Moment beeinflußte die Höhe 
des Bergelohnes, der auf 500 £ festgesetzt wurde; 
bei dem relativ geringen Wert beider Schiffe — 
zusammen 9500 £ — und der mühelosen Bergunz 
eine recht hohe Summe. Aus demselben Grunde 
wurde auch in Erwägung gezogen, daß de 
manöverierunfähige Dampfer, falls er ohne fremde 
Hilfe geblieben, entweder auf Prawe Point zuge 
trieben, eine sehr gefährliche Möglichkeit, oder, 
sobald der Wind, was tatsächlich geschehen ist 
umgeschlagen, nach dem Osten in den Dampfer- 
track getrieben wäre. Es verdient noch hervor- 
gehoben zu werden, daß die Reeder des geborgenen 
Dampfers sich freiwillig zum Zahlen von 350 2 
Schlepplohn bereit erklärt hatten. 


[November Ti. 
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Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Dezember 1903. 
Von Dr. E. Herrmann. 


20. bis 22. Dezember. Von den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas zieht sich eine Hochdruck- 
zone quer über den Ozean bis nach Westeuropa. 
Auf den Schiffswegen zwischen dem Kanal und 
den nördlicheren der Vereinigten Staaten sind die 
Winde vorwiegend westlich, jedoch näher an der 
amerikanischen Küste vielfach nördlich und über 
dem östlichen Teil jener Routen zuweilen östlich. 


. 3 f Zwischen den Azoren und Kanaren besteht noch 
7. bis 8. Dezember. Eine Depression, deren | gine Störung des Passates. 


tiefste Barometerstände in höheren Breiten liegen, 23. bis 24. Dezember. 
entsendet über die Mitte des Ozeans einen Aus- 
läufer weit nach Süden, wiihrend über den west- 
lichsten und östlichsten Meeresteilen der Luftdruck 
höher ist. Über dem östlichen Teile des Ozeans 
herrschen daher die südwestlichen Winde vor, die- 
selben sind vielfach stürmisch: über den westlichen 
Meeresgebieten wehen daher nordwestliche und west- 
liche Winde. 


9. bis 13. Dezember. Von Westindien bis 
zum Isländischen Meere erstreckt sich eine De- 
pressionszone, westlich von Südwesteuropa lagert 
hoher Luftdruck; über den westlichen Meeresteilen 
durchkreuzen Luftdruckminima die Schiffswege. 
Über den mittleren Breiten des östlichen Ozeans 
erhalten sich daher die südwestlichen Winde; süd- 
westlich von der Biscayasee herrschen dagegen 
nordöstliche Winde. Über dem westlichen Teile 
des Ozeans sind die Winde veränderlich und zeit- 
weise stürmisch, näher an der amerikanischen Küste 
vielfach nordöstlich, 


14. bis 16. Dezember. Sowohl über dem öst- 
lichen Nordamerika als über dem östlicheren Teile 
des Ozeans treten tiefe Luftdruckminima auf. Das 
Wetter über den östlichen Meeresteilen ist daher 
sehr stürmisch, die westlichen Winde erstrecken 
sich daselbst bis zu den Breiten der Azoren. Etwa 
über der Mitte des Ozeans gehen die Winde in 
nördliche um, drehen aber weiter westwärts nach 
Süd und Südwest zurück. 


1. bis 6. Dezember. Eine Depression erstreckt 
sich in den mittleren Breiten von der amerikanischon 
Küste bis nach Europa, mehrere tiefere Minima des 
Luftdruckes durchkreuzen die Schiffswege in diesen 
Breiten. Daher sind die. Wege in diesen Breiten 
veränderlich und vielfach stürmisch; südlich von 
den Bahnen der Minima bis über die Breiten der 
Azoren hinaus sind die Winde westlich. 


Über der östlichen 
Hälfte des Ozeans lagert eine tiefe Depression, die 
weit nach Süden nach den Breiten der Kanaren 
bin sich erstreckt und ein tiefes Minimum in der 
Gegend der Azoren enthält. Durch höheren Luft- 
druck von dieser Depression getrennt, umfaßt eine 
zweite Depression auch das Gebiet des Golfstromes. 
Niiher an den europäischen und afrikanischen 
Küsten sind die Winde daher südlich, in den mitt- 
leren Breiten des östlichen Ozeans auch östlich; 
der Passat ist südlich und südöstlich von den 
Azoren gestört und in der weiteren Umgebung 
der Azoren wehen heftige Stürme Gegen die 
Mitte des Ozeans und darüber nach Westen hinaus 
sind die Winde nördlich und gehen weiter west- 
wärts in südliche und westliche um. 

25. bis 28. Dezember. Von dem Gebiete des 
St. Lorenzstromes erstreckt sich ein Hochdruck- 
gebiet südostwärts von den grönländischen Ge- 
wässern, eine Depression in gleicher Richtung 
gegen die nordwestafrikanischen Küsten hin. In 
dem südlichen Teile dieser Depression in der Um- 
gebung der Azoren befindet sich noch ein anfüng- 
lich sehr tiefes Minimum des Luftdruckes, das 
unter Abnahme an Tiefe nach den südwesteuro- 
piiischen Küsten hin sich vorlagern. So herrschen 
näher an den europäischen und afrikanischen 
Küsten noch die südlichen Winde vor, der Passat 
bleibt auf den östlichen Meeresteilen noch gestört 
und wenigstens in den ersten Tugen dieses Zeit- 

17. bis 19, Dezember. Westlich von den | abschnittes ist das Wetter in der weiteren Um- 
Britischen Inseln lagert hoher Luftdruck, westlich | gebung der Azoren noch stiirmisch und unruhig. 
von Südwesteuropa befindet sicb eine Depression, In den mittleren Breiten des westlichen Ozeans 
dagegen lagert über dem südlicheren Teile des | Sind die Winde vorwiegend nordwestlich, im Ge- 
westlichen Ozeans, dem Golfstromgebiete, höherer | biete des Golfstromes veränderlich. 
Luftdruck, nördlich davon nach der Davisstraße 29, bis 31. Dezember. Über dem östlichen 
hin niedriger. So wehen in den mittleren Breiten | Teile des Ozeans reicht ein Hochdruckgebiet bis 
des östlichen Ozeans vorwiegend östliche Winde, | in höhere Breiten, über dem westlichen Meeres- 
zeitweise auch stürmisch, während zwischen den | gebiete eine Depression weiter nach Süden. Niber 
Azoren und den Kanaren der Passat gestört ist. | an den europäischen Küsten herrschen nördliche 
Über der Mitte des Ozeans gehen die Winde viel- | Winde vor, die weiter westwärts nach Süden und 
fach in südliche um; auch diese treten stürmisch | Südwesten drehen. Über den westlichsten Meeres- 
auf; noch weiter westwärts herrschen dann west- | teilen sind die Winde veränderlich und in den 
liche Winde vor. mittleren Breiten vielfach stürmisch. 
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Strandung des Dampfers „Bothilde Russ“. 
(Kaiserl. Ober-Seeamt.) 


Auf die Beschwerde des Schiffers Bliesener gegen den 
Spruch des Seeamts in Hamburg vom 13. Mürz 1903 über den 
Seeunfall des Dampfers »Bothilde Russ« von Hamburg hat das 
Kaiserl. Ober-Sceamt nach mündlicher Verhandlung der Sache 
entschieden, dal der Spruch des Seeamts in Hamburg vom 
13. März 1903 dahin abzuändern, dal dem Schiffer Bliesener 
die Befugnis zur Ausübung des Schiffergewerbes zu belassen 
und die baren Auslagen des Verfahrens außer Ansatz zu lassen. 

An der Sitzung nahmen teil: 1. als Vorsitzender: Geb, 
Ober-Reg.-Rat Werner, 2. als Beisitzer: Kapt. z. 8. z. D. 
Herbig, Vizekonsul Lindemann, Kapt. Blanke, Reeder Bolte, 
Kapt. Heitmans, Kapt. Polis, 3. als Protokollführer: Geb, 
Rechnungsrat Klause, 4. als Reichskommissar: Vizeadmiral 
z. D. Freiherr von Bodenhausen. 


Die Entscheidung ist aus folgenden Gründen gefüllt: In 
Übereiostimmung mit dem Seeamte findet das Ober-Seeamt die 
Ursachen der Strandung des Dampfers »Bothilde Rul« darin, 
dali das Schiff einen Maschinenschaden erlitten hat und daß 
auch nach vorläufiger Ausbesserung des Schadens das in Ballast 
fahrende Schiff in dem schweren Sturme die Steuerfähigkeit 
verlor. Auch darin ist dem Seeamte beizutreten, dal Schiffer 
Bliesener sich der so entstandenen gefährlichen Lage des Schiffes 
nicht gewachsen gezeigt bat. Dagegen hat das Ober-Sveamt 
nicht für festgestellt erachten können, daß Bliesener durch 
Unterlassung der zur Vermeidung der Strandung erforderlichen 
Mafiregeln den Unfall herbeigeführt hat. 


Die Begründung des erstinstanzlichen Spruches läßt den 
Nachweis des ursächlichen Zusammenhanges zwischen dem 
Verbalten des Schiffers und dem Seeunfalle vermissen. Nicht 
schon deshalb, weil der Schiffer gelegentlich eines Serunfalls 
bewiexen hat, daß es ihm an Eigenschaften fehlt, welche zum 
Beriche des Schi ffergewerbes erforderlich sind. dasf ihm 
die Befugnis zur Ausübung dieses Gewerbes entzogen werden, 
unerlifliche Voraussrtzung für die Entziehung ist vielmehr, 
das der Unfall durch diesen Mangel herbeigeführt worden 
ist. Solange die Annahme sich nicht von der Hand weisen 
läßt, daß der Unfall auch eingetreten wäre, wenn der Schiffer 
die zur Ausübung seines Gewerbes erforderlichen Eigenschaften 
nicht bätte vermissen lassen, ist die Entziehung der Gewerbe- 
befugnis ausgeschlossen. 


Das Ober-Seeamt hat sich nun nicht davon zu überzeugen 
vermocht, dal aller Voraussicht nach die Strandang unter- 
blieben wäre, wenn ner Schiffer diejenigen Maßnahmen ge- 
troffen hätte, deren Unterlassung ihm zum Vorwurfe gemacht 
werden kann. 

Das freilich ist ohne weiteres dem Seeamte zugegeben, 
daß das Schiff nicht in die geführliche Lage geraten wäre, 
aus der es der Schiffer später nicht mehr zu retten vermochte, 
wenn er am Morgen des 25. Januar, als er bei den Skerries 
einem heftigen Stidweststurme begegnete, umgekehrt wäre, um 
vor dem Sturme hinter Land Schutz zu suchen. Eine zwin- 
gende Veranlassung zu einem solchen Entschlusse, der ibn 
leicht dem Vorwurfe der Zaghaftigkeit hätte aussetzen können, 
Jag aber nicht vor. Allerdings war dem Schiffer bekannt, dali 
die »Bothilde Ruße in Ballast bei sturmischem Wetter schlecht 
manivrierte, und tatsächlich gehorebte das Schiff am Morgen 
des 25. Januar nicht mehr dem Ruder, Aber der Schiffer 
glaubte damit rechnen zu dürfen, daß dieser widrige Zustand 
nicht andauern würde, und diese Annahme erwies sich keines- 
wegs als völlig unberechtigt, denn gegen 11 Ubr vormittags 
begann das Schiff wieder dem Ruder zu geborchen. Auch der 
Kohlenvorrat am Morgen des 25. Januar bot noch keinen 
Anlali zu der Befürchtung, daß er zur Vollendung der Reise 
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nicht genügen würde. Aus der Fortsetzung der Rese am 
Morgen des 25, Januar kann dem Schiffer sonach kein Vor- 
wurf gemacht werden. 

Dagegen ist sein Verhalten während des 26. Januar, als 
die Situation für das Schiff sich wesentlich verschlinimert hatte, 
durchaus nicht frei von Tadel. Von einem umsichtigen und 
entschlossenen Schiffer muß erwartet werden, dali er ange- 
sichts einer Gefahr nichts zur Rettung seinss Schiffes unver- 
sucht läßt, was auch nur die Möglichkeit einer Rettung bietet. 
Schiffer Bliesener hat Mafinahmen, die zwar nicht mit Sicherheit. 
wohl aber vielleicht dazu geführt hätten, das Schiff aus seiner 
gefährlichen Lage zu befreien, teils ganz unterlassen teils nicht 
mit der Tatkraft durchgeführt, die von ibm jedenfalls hätte ein- 
gesetzt werden. 


Das Seeamt geht bei der Beurteilung der Sachlage daros 
aus, dal wobl hätte versucht werden können, das Schiff auf 
den anderen Bug zu legen und um die Skerries heram zurüc- 
zudampfen. Demgegenüber macht der Schiffer geltend, das 
das Schiff keinesfalls durch den Wind hätte gewendet werden 
können; ob es möglich gewesen wäre, das Schiff vor dem 
Winde berumzudreben, sei zum miodesten zweifelhaft Sicher 
sei dagegen. daß durch ein solches Manöver das Schiff 
erheblich tiefer in die Bucht hineingeraten wäre und dal » 
höchstens auf NW-Kurs hätte gebracht werden können. Auf 
diesem Kurse wäre das Schiff, wenn nicht schon auf South 
Stack, so jedenfalls auf die Skerries getrieben und dort oe 
strandet; die Strandung an einer von diesen beiden Stella 
wäre aber erheblich gefährlicher gewesen, insbesondere wire 
dort eine Retiung der Besatzung so gut wie ausgeschloses 
gewesen. Es mag dabingestellt bleiben, inwieweit die» 
Erwägungen zutreffen und sie auf die Unterlassung jedes 
Versuchs, das Schiff auf den anderen Bug zu legen, von 
Einfluß gewesen sind; denn wie dem auch sein mag, immer 


eines solchen Versuchs das Schiff unter den obwaltenden, 
von dem Schiffer nicht abwendbaren Umständen varlores 
gegangen wäre. Aus dem Uuterlassen dieses Versuchs karo 
sonach nicht der Vorwurf gegen deo Schiffer hergeleitet 
werden, dafi er den Vertust des Schiffes. verursacht babe. 

Mit Recht bat das Seeamt gerügt, daß Schiffer Bliesener 
die zur Erhöhung der Steuerkraft des Schiffes geeigeete Mai- 
regel, die Hinterräume volllaufen zu lassen, um dadurch de 
Hinterschiff tiefer zu legen, nur lässig betrieben hat, iadem et 
die bierzu nötigen Vorarbeiten statt sogleich mit aller verfüg- 
baren Mannschaft zunächst our mit einer Wache hat aus- 
führen lassen. Bei der offensichtlichen Gefahr, in der das 
Schiff sich befand, bätten von vornherein alle Kräfte ange- 
spannt werden müssen, um die Rettung zu ermöglichen. Eise 
ausreichende Erklärung, wesbalb dies nicht geschehen, ist der 
Schiffer schuldig geblieben. Auch das gereicht ibm zum Vor- 
wurfe, daß er bei Annäherung an Land nicht einen oder beide 
Anker hat auslaufen lassen. Ob dieses Manöver genützt hatte, 
ist zweifelhaft; aber geschadet hätte es jedenfalls nicht und 
hatte es deshalb unter allen Umständen als letzter Rettung 
versuch unternommen werden müssen, 


Hat hiernach Schiffer Bliesener nicht diejenige Umsicht 
und Tatkraft gezeigt, die von einem Schiffer in gefährlicher 
Lage beansprucht werden muß, so war ibm doch die Befuguis 
zur Ausübung des Schiffergewerbes zu belassen, weil nicht hat 
dargetan werden können, daß die Strandung der »Bothilde Russ 
durch Maßnahmen des Schiffers unter den obwalteaden, vun 
ihm nicht verschuldeten Umständen nach menschlicher Vor- 
aussicht zu verhindern gewesen wäre, Es bleibt jedenfalls de 
Möglichkeit offen, daß des Schiff, welches den Maschinenschadet 
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erlitten hatte, in dem schweren Sturme seiner Steuerfähigkeit | und tatkräftigen Schiffers verloren gegangen wäre. Die Kosten 


beraubt war, und beim Zusammentreffen dieser beiden Um- 
stände in einer außerordentlich ungünstigen örtlichen Lage sich 
befand, auch unter der Führung eines durchaus umsichtigen 


des Beschwerdeverfahrens bleiben außer Ansatz, weil die Be- 
schwerde zur Aufhebung des dem Schiffer ungünstigen Spruches 
geführt hat. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 


Befeuerung der Südspitze von Langeland. Auf meine, 
infolge des Beschlusses des letzten Vereinstages gemachte Ein- 
gabe vom 22, Mai d. J.. ist mir von dem Herrn Staatssekretär 
des Innern die folgende Antwort zugegangen: 

Die Anbringung eines wirksamen Nebelsignals auf der 
Südspitze der Insel Langeland ist bei der Königl. Dänischen 
Regierung in Anregung gebracht worden. Diese hat nun- 
mehr mitgeteilt, dal sie in den nächstjährigen Staatshaus- 
haltsetat einen Betrag zur Errichtung eines kräftigen Blink- 
feuers nebst Sirene auf der Südspitze von Langeland, etwas 
nördlich von dem jetzigen Leuchtturm von Kjels-Nor, ein- 
stellen werde. Bei Bewilligung der Forderung werde das 
neue Feuer Ende 1905 in Wirksamkeit treten. 

Für die Schiffahrt in diesem Teile 

jeschluß der Königl. 


der Ostsee ist dieser 
Dänischen Regierung von Wichtigkeit 


ued ich hoffe, dab auch dem Wunsche der Regierung seitens 


der gesetzgebenden Faktoren entsprochen werden wird. 


Leuchtfonerabgaben in England. Von dem Herrn Staats- 
sekretär des Innern wird mir ein Bericht des Kaiserl. General- 
konsulats in London vom 27. August d. J. übermittelt, nach 
welchem sämtliche Sätze des englischen Leucbtfeuertarifs, 
welche zuletzt durch $5 und Anhang 2 der eingereichten 
Merchant Shipping (Mercantile Marine Fund; Act von 1898 
gesetzlich geregelt worden waren und seitdem unverändert in 
Kraft bestanden haben, auf dem in § 5 No. 2 und 3 dieses 
Gesetzes vorgesehenen Wege durch Order in Council vom 
10. d. M. um je 12", ®%, ermäßigt worden sind, und zwar mit 
rückwirkender Kraft vom 1. April d. Js. ab. 


Gesundheitliche Ausführungsbestimmungen zur See- 
manns-Ordnung.”; Zu dem Bericht des Kaiser), (resundheits- 
amts vom 7. März d. J. und den Eutwürfen zu Vorschriften 
für gesundheitliche Ausführungsbestimmungen zur Seemaons- 
Ordnung vom Januar 1403, äußert sich die Handelskammer zu 
Flensburg wie folgt: 

»Die hiesige Reederei bedauert sehr, dal} zu den aus 
obigen Aolali abgehaltenen Verhandlungen nicht auch Ver- 
treter der biesigen Fracht-Dampfer-Reedereien hinzugezogen 
worden siud, da deren Interessen doch ganz wesentlich anderer 
Art sind als diejenigen der großen Passagier-Dampfer-Linien, 
und dis Einrichturgen, deren Herstellung auf den großen 
Passagierdampfern möglich ist, sich auf den großen Fracbt- 
dampfern im allgemeinen nicht ausführen lassen. Ebenfalls 
muß die hiesige Reederei sehr dringend bitten, daß ihr 
noch größere Lasten als die ihr bisher schon aufgebürdet 
worden, und namentlich solche, die ihren ohnehin schon kost- 
spieligen Betrieb noch ganz wesentlich vertenern, möglichst 
erspart werden. — Nach den gemachten Erfahrungen, die 
sich für den biesigen Bezirf auf einen Zeitraum von 30 Jahren 
erstrecken, erscheint es, dal} neue Verordnungen und Ein- 
Nehtungen, was die Gesundheitspflege anbelangt, auf Fracht- 
dampfern durchaus unnötig sind. 

Zu den einzelnen Punkten der Entwürfe übergehend be- 
merkea wir zu Eutwurf J. Vorschriften bezüglich Unter- 

suchung von Schiffsleuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst: 





*) The zur Derstung dos tiogenstamtes eingmetzte Kommission, die 


aus Vertretorm aller Vereine besteht, hält am #1. November in Berlin ein» 
Siteum al. 


4.81. Um nicht zu große Lasten für die Reedereien zu 
verursachen, müllte es genügen, wenn ein gemeinschaftliches 
ärztliches Attest für die gesamte anzumusternde Mannschaft 
ausgestellt wird (nicht für jeden einzelnen Schiffsmann). 
Wir halten es für durchaus überflüssig, daß entweder der 
Kapitän oder ein Vertreter der Reederei bei der Untersuchung 
zugegen ist, da diese von einem Arzt vorgenommen und das 
Attest von ihm ausgestellt wird. Kapitän wie Vertreter des 
Reeders sind gerade während der Zeit der Anmusterung 
mit der Expedition des Schiffes genügend anderweitig und 
vollauf ia Anspruch genommen. 

§ 5. Es liegt selbstverständlich im Interesse der 
Reederei, daß sie gesundes und arbeitskräftiges Personal für 
den Heizer- und Kohlenzieberdienst sich zu verschaffen 
sucht, indessen ist das Angebot dieser Kräfte ohnehin nicht 
so reichlich, daß die Grenze so scharf gezogen werden kann, 
wie es in der Bestimmung durch den Ausdruck »besonders« 
arbeitskraftige Personen der Fall ist. Der Ausdruck »be- 
sonders« ist nicht zu empfehlen, vielmehr müliten arbeits- 
fäbige Leute unter allen Umständen genügen. 


$8. Was die Anschaffung von Matratzen und Keil- 
kissen durch das Schiff anbelangt, so fällt diese Verordnung 
ganz besonders unter das Vorhergesagte inbezug auf die 
wesentliche Mehrbelastung der Reederei und austerdem würde 
die Bestimmung u. E. den angestrebten Zweck keineswegs 
erreichen und würde durchaus nicht seemiinnisch sein. 
Wäbrend der Schiffsmann bisher nach altem Brauch sein 
eigenes Kojenzeug mit sich führte und daher selbst das 
größte Interesse daran hatte, sein Eigentum in gutem Zu- 
stande zu erbalten, würde er mit dem Eigentum des Reeders 
in gleichgiltiger und nachlässiger Weise verfahren und sich 
aus einem Verderb dieser Sachen nichts machen. Hierunter 
würde einerseits der Ordaungssinu der Seeleute bedenklich 
leiden, andererseits aber für den Reeder die notwendige 
Folge entsteben, dal bei jeder Noumusterung neues Kojen- 
zeug anzuschaffen ware. Kein ordentlicher Seemann würde 
sich außerdem dazu verstehen, sich auf Kojenzeug zu legen, 
welches vor ihm von wer weiß wem benutzt worden ist, und 
die Bastimmung würde zu vielen Unzutriglichkeiten führen. 
Die Bestimmung würde vom Seemann als einen schweren 
Eingriff in den alten Seemannsbrauch angesehen werden, 
Nach unseren Erfahruogen ist durch das Kojenzeug der 
Serleute eine Verschleppung ansteckender Krankheiten von 
Land an Bord und umgekehrt auf hiesigen Schiffen niemals 
vorgekommen und außerdem würde jeder Seemann im Falle 
einer Infektion selbst das größte loteresse daran haben, sein 
eigenes Kojenzeug desinfiziert zu bekommen. Liegt aber 
Übertragungsgefahr vor, kann dieselbe genau so gut durch 
die Kleider und Kleidersäcke der Leute, als durch deren 
Kojenzeug zum Austrag kommen. Wir bitten deshalb 
dringend, diese Bestimmung abzusetzen und es beim alten 
Seemaoosbrauch zu belassen. 


§ 13. Die Anordoung, dali die Reinigung der Logis- 
räume tüglich vom Kapitän kontrolliert werden soll. ist mit 
den vielen anderen Anordnungen für den Kapitän angetan, 
diesen zum Leichtsion zu verführen, da er alle ihm im Laufe 
der Zeit aufgebürdeten Vorschriften unmöglich gewissenhaft 
auszuführen vermag und daher leicht verleitet wird, sehr 
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oberflächlich in ihrer Ausübung zu wurden. Es ist übrigens 
Gebrauch, daß ‘die Logisriiume in gewissen Zeitabständen 
von der Schiffsleitung inspiziert werden, und wir halten es 
für durchaus genügend, wenn eine wöchentliche Besichtigung 
der Räume, sei es durch den Kapitän oder einen der Steuer- 
leute, vorgenommen wird. 

B. § 7. Die Anordoung, daß der Mannschaft auf 
großer Fahrt mindestens zweimal wöchentlich Sülwasser in 
ausreichender Menge für die kirperiiche Reiniguog zur Ver- 
fügung zu stellen ist, maß auf Frachidampern zu großen 
Unzuträglichkeiten führen. Einerseits ist der Begriff »aus- 
reichende Meoge« sehr dehubar (z. B. Vollbad von Süß- 
wasser), andererseits ist Süßwasser in den meisten europäischen 
Häfen schon, vielmebr aber noch in den Tropen, ein sebr 
teures Objekt, und sind die Frachtdampfer nicht darauf eio- 
gerichtet größere Mengen Waschwasser für diesen Zweck 
mit sich zu führen, Zum Waschen des Gesichts wird der 
Mannschaft durchgehends das genügende Süßwasser zuer- 
teilt, und möge man es dabei bowenden lassen, « 


Von der Handelskammer zu Uldenburg, welche einen 
Bericht an das Grofiherzogl. Staatsministerium gerichtet hat, 
sind die folgenden Äußerungen gemacht: 

I. Vorschriften über die Untersuchung von Schiffsleuten 
auf Tauglichkeit zum Schiffsdienst. 

Hier heilt es im § 6 Abs, 3: 

»Der Untersuchte kann eine Wiederholung der Unter- 
suchung frühestens nach Ablauf eines Jahres bei einer Unter- 
suchungsstelle beantragen. « 

Dafür schlagen wir vor: 

»Eine Wiederholung der Untersuchung kann frühestens 
nach Ablauf eines Jahres stattfioden.« 


Zur Begründung bemerken wir, dal} nach $ 6 Abs. 1, die 
erste Untersuchung nicht nur von einer Untersuchungsstelle, 
sondern auch von einem Arzte vorgenommen werden darf. 
Es kann deshalb wohl kein Bedenken dagegen vorliegen, auch 
bei einer Wiederholung die Untersuchung seitens eines Arztes 
für zulässig und ausreichend zu erklären. 

Ebenso scheint uns die Bestimmung, dali die Wieder- 
holung der Untersuchung vorher formell beantragt werden 
muß, eine überflüssige Weitläufigkeit zu sein. Es mul u. E. 
völlig genügen, wenn der betr. Seemann sich einem Arzte 
vorstellt und denselben um eine erneute Untersuchung bittet, 

I]. Vorschriften über die Größe und Einrichtung der Logis- 
räume, sowie über die Einrichtungen der Wasch- wod Bade- 
räume und der Aborte für die Schiffsmannschaft. 


Nach $ 1 Ziffer 5 soll jeder Logisraum dem Tageslicht 
mindestens in einem solchen Malle zugänglich sein, dal} in 
seinem größeren Teil bei gewöhnlichem Wetter gewöhnliche 
Druckschrift bequem gelesen werden kann. Diese Vorschrift 
erscheint uns entschieden zu weitgehend und wird namentlich 
bei Logisräumen auf Frachtdampfern, die meistens unter der 
Back eingerichtet sied, nicht durchzuführen sein. 

Ziffer 7 Satz 1 lautet: 

»Die Fußböden der Logisräume müssen mit einem 
dichten, leicht reinzuhaltenden, schlechtwärmeleitenden Belage 
versehen sein.+ 

Ohne Zweifel soll diese Vorschrift sich nur auf Logis- 
räume beziehen, welche auf nackten, eisernen Decks gebaut 
sind, Damit jeder Zweifel ausgeschlossen wird, erscheint es 
zweckmäßig dies ausdrücklich zum Ausdruck zu bringen, und 
beantragen wir daher die Bestimmung wie folgt zu fassen: 

»Die nieht mit hölzernem Deck versehenen eisernen 
Fußböden der Logisräume müssen usw.« 

Dem Reeder wie in Ziffer 8, Abs. 3 geschehen, die Ver- 
pfliehtung aufzuerlegen, jede Koje mindestens mit einer Matraize 
und einem Keilkissen auszustatten, balten wir für viel za weit- 
gehend und durchaus auch nicht für notwendig. Es ist bis- 
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lang Gebrauch, daß jeder Sehiffsmann sein Kojenzeug sell 
mitbringt, und haben sich unseren Erfahrungen nach bielasg 
irgendwelche Übelstände hieraus nicht ergeben. 

Auch dürfte mit Recht anzunehmen sein, dal der weitaus 
größte Teil der Seeleute selbst es vorziehen wird, nach eis 
vor sein eigenes Kojenzeug zu benutzen. Wohl aber erscheint 
es uos angemessen, das Kojenzeug möglichst gut reinzuhalt« 
und schlagen wir vor, Ziffer 8, Abs. 3 wie folgt zu fassen: 

»Das Kojenzeug ist tunlichst bäufig gründlich zu lüfter 
und zu reinigen und, sofern erforderlich einer Desinfeitea 
zu unterwerfen.: 

In Ziffer 9. Satz 2 heißt es: 

»Das untere Ende der Luftzieher muß so angebracht 
werden, daß dor kalte Luftstrom nicht unmittelbar au 
Schlafkojen trifft.« 

Dieser Satz könnte zu Zweifeln Veranlassung geben, inden 
dem Wortlaute nach angenommen werden könnte, daß in jed:= 
Logisraum Luftzieber angebracht werden müssen, während doch 
nach Ziffer 9, Satz 1 nur ganz allgemein Einrichtungen vorg- 
schrieben sind, durch die eine genügende Ventilation ermöglicht 
wird. sich auch Luftzieber vielfach z. B. auf der Back übr- 
haupt nicht werden anbringen lassen, Zur Vermeidung ron 
Zweifeln schlagen wir daher vor, statt »das untere Eade der 
Luftzieher« zu sagen; 

sdas untere Ende etwaiger Luftzieher« 

Nach Ziffer 13 soll der Kapitän die Logisräume tägl 
besichtigen. Dies ist praktisch garnicht durchführbar, zum 
der Kapitän häufig genug einige Tage von Bord abwesend sin 
muß, Wir schlagen daher vur, den Satz so zu fassen: 

»Der Kapitän oder sein Stellvertreter muß sie tigi 
besichtigen.« 

Die Bestimmung des § 4 soll sich offenbar nur auf ganz 
große Dampfer beziehen, und haben wir deshalb angenommes. 
daß unter der Bezeichnung »Schiffsmannschaft« die Maschins- 
maonschaft nicht mit einbegriffen werden soll, da sonst aim 
Auzabl von 15 für die die gesamte Schiffsmannschaft offentar 
viel zu niedrig gegriffen ist. Es wird daher richtiger in diesem 
Paragraph statt Schiffsmannschaft 

»Decksmannschaft« 
zu sagen sein. 


Gegen den Entwurf III. 

» Vorschriften betr. die Ausrüstung der Kauffahrteischift 
mit Hilfsmitteln zur Krankenpflege uud die Mitnahme wm 
Schiffsärzten« 

sind unsererseits Bedenken nicht zu erheben, 


Die Handelskammer zu Geestemünde führt aus: 

»So erfreulich grundsätzlich die durch die neuere Se 
gesetzgebung bekundete sozialpolitische Fürsorge für & 
Schiffsmannschaft ist, müssen doch gegen die der deutsche 
Reederei anfgebürdeten immer weiteren Auflagen eros 
Bedenkeu ausgesprochen werden. Die heimische Reedert 
ist heute bereits derartig belastet, daß man mit ferseren 
Lasten, sofern sie nicht durch Rücksichten auf die Gesust 
heit der Schiffsmannschaft oder die Sicherheit für Besatzusg 
und Schiff geboten sind, im Interesse der Wettbewerte 
fübigkeit mit dem Auslande sehr vorsichtig sein sollte. 

Was den [nbalt der Entwürfe im allgemeinen betnff 
so kann man sich mit manchen Vorschriften uabedenkidt 
einverstanden erklären, andere hingegen sind in ihren At 
forderungen so kompliziert, daß ihrer Ausführung in der 
Praxis große Schwierigkeiten erwachsen werden; zum Tel 
sind sie entbehrlich und durch die Bedürfnisse der Prat 
nicht geboten. 

Die Untersuchung der Seeleute auf ihre Tauglichkeit 
zum Schiffadienst ist sowohl im Interesse der Mannschaft 
wie auch des Reeders wünschenswert, welcher Tetsies ds. 
durch gegen die Anmusterung geschlechtskranker Sela 
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und die ihm daraus erwachsenden unberechtigten Lasten 
einigermaßen geschützt würde. Unrichtig erscheint es, nur 
die Hochseefischerfahrzeuge auf kleiner Fahrt von der Vor- 
schrift auszunehmen und nicht auch die auf großer Fahrt. 
Während erstere bis 10 Tage unterwegs sind. beträgt die 
Reisedauer der letzteren im Durchschnitt 16 Tage, ist also 
ebenfalls noch so kurz, dal! das Bedürfnis der häufigen 
Untersuchung auch bei ihnen nicht vorliegt. Eine Ver- 
längerung der Reisedauer in Zukunft ist nicht wahrschein- 
lich, da die leichte Verderblichkeit des Fisches eine nennens- 
werte Ausdehnung nicht zuläßt. Satz 2 des 1. Absatzes von 
$ 1 müßte also heißen: »Hochseefischerfahrzeuge unterliegen 
dieser Vorschrift nicht.« 

Gegen die Vorschriften über Größe und Einriehtung 
der Logisräume sind Einwendungen unserer Ansicht nach 
nicht zu machen, nur ist es driogend wünschenswert, dali 
diese sowie alle sonstigen auf die Einrichtung des Schiffes 
bezüglichen Bediogungen durchweg keine Anwendung finden 
sollen auf die bereits in Fahrt befindlichen soweit die zurzeit 
des Erlasses der Vorschriften in Bau gegebenen Fahrzeuge. 

Die Bestimmungen über Wasch- und Baderäume für 
die Mannschaft gehen weit über das Ziel hinaus. Das gilt 
besonders für $ 7, dessen strikte Durchführung die Mit- 
nahme von Süllwassertanks von kaum durchführbarer Größe 
erfordero würde. Für Fischdampfer, die durch § 4 und $7 
ebenfalls betroffen werden, sind die Vorschriften gänzlich 
überflüssig; diese Fahrzeuge kehren so häufig in den 
Heimatshafen zurück, dat dort den Bedürfnissen der Besatzung 
nach körperlicher Reinigung genügt werden kann. An Bord 
besteht ein solches Bedürfnis nicht; wenigstens hat kein 
menschliches Auge jemals einen Fischersmann an Bord sich 
waschen sehen. 

Wir beantragen, den $ 7 für alle, den $ 4 für Fischer- 
fahrzeuge in Fortfall zu bringen. 

Ebenso ist die Einrichtung von Pissoiren auf allen 
Fahrzeugen, die sich nicht mit Personenbefürderung befassen, 
durchaus überflüssig. In noch höherem Maße gilt dieses 
Urteil für die Vorschrift einer künstlichen Beleuchtung, den 
Ulfarbenanstrich und dergl. 

Wir beantragen die Abänderung dex § 9 iu folgender 
Weise: 

»Auf allen Kauffahrteischiffen, die sich mit Personen- 
beförderung befassen, müssen Aborte ete.«, 

ferner § 10, Absatz 2 und 3: 

»Die Aborträume müssen init einer sicher wirkenden 
Abluftvorrichtung verschen sein; der Falboden ist so 
einzurichten, daß er für Luft und Wasser undurch- 
lässig ist.« k 

Was zum Schluß die Vorschriften übor Ausrüstung 
der Kauffahrteischiffe mit Hülfsmitteln zur Krankenpflege ete. 
anlangt, so sollte unseres Erachtens die Anordnung der in 
$2, Absatz 2 vorgesehenen Krankenraume für kleinere und 
ältere, schon vor Erlaß der Vorschriften in Fahrt befindlichen 
oder in Bau gegebenen Fahrzeuge fortfallen. Bezüglich der 
letzteren genügt es nicht, den Behörden der Landes- 
regierungen die Zulassung von Ausnahmen zu übertragen, 
denn dadurch würde eine Ungleichheit der Behandlungen 
bervorgerufen, je nachdem die beteiligten Landesregierungen 
mehr oder weniger engherzig verfahren. 

Ganz zu verwerfen und schädlich ist die Deschränkung 
der in § 1, Absatz 2 für Fischdampfer etc. zugelassenen 
Ansnahmen auf solche Fahrzeuge der genannten Art, die 
zeitweilig die Grenzen der kleinen Fahrt überschreiten, denn 
dann müßten die Islauddampfer allen den verschärften 
Vorschriften, insbesondere über Mitnahme von Arzneimitteln 
nach Verzeichnis 1], Herstellung eines besonderen Kranken- 
Taumes, unterworfen sein. Denn die Islanddampfer über- 





schreiten die Grenzen der kleinen Fahrt nicht our zeitweilig, 
‚ sondern ständig. 

Krankenfürsorge für Seelente, Von dar Handelskammer 
zu Flensburg ist an den Herrn Regierungspräsidenten in 
Schleswig folgender Bericht erstattet: 

2Um zunächst zu ermitteln, welche Wirkung die allge- 
meine Erweiterung der Krankenfürsorgepflicht für die See- 
leute auf die Reederei unseres Bezirks haben würde, haben 
wir bei dieser statistische Erhebungen veranstaltet. Das 
gewonnene Material ist, da wir uns darauf beschränken 
mußten die Angaben von einem Zeitraum von 5 Jahren zu 
erbitten, nicht völlig beweiskrdftig. Es ergibt sich daraus, 
daß für die fragliche Zeit freilich eine etwaige Erweiterung 
der Krankeofürsorgepflicht für die Seeleute auf 26 Wochen 
auch in deutschen Häfen fur unsere Reederei eine nur 
geringe Bedeutung gehabt baben würde, woraus sich dann 
allerdings zugleich ergeben würde, daß auch eine Schädigung 
der Seeleute bei den jetzt geltenden Bestimmungen nicht 
stattgefunden hätte. Aber jedenfalls ist, wie schon bemerkt, 
bei einer solchen Zeitbeschränkung auf 5 Jahre die Statistik 
nicht strikte beweiskräftig und immerhin könnte sich das 
Verhältnis verschieben, ja, es wird sich sogar sicher ver- 
schieben, nachdem durch die Bestimmungen der neuen 
Seemannsordnung auch für selbstverschuldete Krankbeiten 
die Fürsorgopflicht vorgeschrieben ist. Es unterliegt keinem 
Zweifel, daß diese Bestimmung in Zukunft schon an sich 
eine erhebliche Belastung für die Reeder mit sich bringen 
und daß sich dies ebenso in deutschen wie in ausländischen 
Häfen zeigen wird. Drohen also hierdurch abermals der 
Reederei schwere finanzielle Opfer, so ist es unsere ernste 
Pflicht, gegen die Erweiterung der Fürsorgepflicht fur 
erkrankte Seeleute allgemein auf 26 Wochen dringend zu 
protestieren. Es darf chen auch nie übersehen werden, daft 
für die Reeder das Verhältnis völlig anders liegt, als für die 
anderen Arbeitgeber. Der Reeder hat, wie für Unfall ganz 
und Invalidität die Hälfte, so für Krankheiten der Seeleute 
ganz allein die Kosten zu tragen, während sonst bei der 
Krankenversicherung der Arbeitgeber nur einen Bruchteil 
der Beiträge zahlt Erinnern dürfen wir auch daran, dal) 
für jene Erweiterung der Zeitpunkt der denkbar ungünstigste 
wäre, wo die Reederei nichts verdient, ja z. T. nicht einmal 
die Kosten deckt. Und so müssen wir uns entschieden 
gegen eine Erweiterung der Krankenfürsorge für die Seeleute 
aussprechen. 

Ganz besonders aber heben wir die Notwendigkeit her- 
vor, die kleine Schiffahrt von der eventuell eintretenden 
Erweiterung auszunehmen. Denn bei dieser kommen 
wesentlich nur diejenigen Fälle vor, in denen bisher die 
Fürsorgepflicht eine dreimonatige war. Diese Schiffahrt 
aber darf bei ihrer traurigen Lage unter keinen Umständen 
weiter belastet werden,« 


Besotzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und 
Sohiffsoffizieren. Vou der Handelskammer zu Flensburg ist 
an den Bundesrat die folgeude Eingabe gerichtet: 

»Auf Grund des $ 4 der Seemannsordnung vom 2. Juai 
1902 hat der Bundesrat unter dem 16. Juni 1903 Yor- 
schriften betreffend die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit 
Kapitänen und Schiffsoffizieren erlassen. In $ 7 dieser 
Vorschriften befindet sich die Bestimmung, daß Dampf- 
schiffe (auf großer Fahrt); mit einem Maschinisten I, Klasse 
als leitenden Mascbinisten und mindestens zwei Maschinisten 
li. Klasse zu besetzen sind. Diese Vorschrift bedeutet 
gegenüber der früher geltenden Bestimmung, derzufolge 
Dampfer bis zu 3500 t Ladefähigkeit und einer Maschine 
von 1000 indizierten Pferdekriften in großer Fahrt mit our 
zwei Maschinisten (einem mit I. Klasse und einem mit 1. 
Klasse) und einem Maschinistenassistenten fahren durften, 
für die betreffenden Reedereien eine sehr erhebliche Mehr- 
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belastung, da der Assistent an monatlicher Gage Mk. 60,--, 
der Maschinist II. Klasse dagegen Mk. 180,— erhält. Nun 
ist freilich durch die jetzt geltende Einteilung des Nacht- 
dienstes in drei Wachen ein Zurückkehren zu der bezeich- 
neten früheren Gepflogenheit ausgeschlossen, da, um der 
gesetzlichen Forderung, des Wachedienstes zu genügen, drei 
Maschinisten mit Patent an Bord sein müssen. Dagegen 
vermögen wir einen Grund dafür nicht zu erkennen, wes- 
halb neben dem Maschinisten I. Klasse nicht ein Maschinist 
Il. und ein Maschinist Ill. oder IV. Klasse für die oben 
bezeichneten Schiffe auf großer Fahrt zugelassen werden 
soll, da jeder Maschinist mit Patent eine Wache selbstiindig 
zu übernehmen berechtigt ist. Da die Gage für Maschinisten 
II. und IY, Klasse Mk. 120,— monatlich beträgt, so gäbe 
das für die Reedereien immerhin die erhebliche Ersparnis 
von Mk, 60,— pro Monat und Schiff. Jede Ersparnis filit 
aber ins Gewicht angesichts der Opfer, die sich für die 
Reeder von Jahr zu Jahr durch die soziale Gesetzgebung, 
die Seemanosordnung mit ihren Ausführungsbestimmungen, 
die Erhöhung der Gagen usw. gesteigert haben. Soll die 
Reederei überhaupt noch einmal wieder prosperieren können, 
so muß einmal Halt gemacht werden mit den immer ge- 
steigerten finanziellen Forderungen an die Reeder. Schwebt 
doch augenblicklich schon wieder die Frage nach der Er- 
weiterung der Krankenfürsorgepflicht für die Seeleute all- 
gemein auf 26 Wochen, deren Kosten wiederum die Reeder 
allein tragen müßten. Und dies alles zu einer Zeit, wo der 
Frachtenmarkt auf den größten Tiefstand herabgesunken, die 
Schiffahrt für viele Schiffe geradezu verlustbringend ist und 
die Aussichten für die nächste Zukunft sehr trübe sind. 

Den bohen Bundesrat bitten wir daher ganz ergebenst, 
die oben angezogene Bestimmung im § 7 der Vorschriften, 
betreffend die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapi- 
tänen und Schiffsoffizieren vom 16. Juni 1903 für die oben 
von uns bezeichnete Kategorie von Schiffen dahin ändern zu 
wollen, daß neben dem Maschinisten I. Klasse an Stelle der 
zwei Maschinisten Il. Klasse ein Maschinist H. und ein 
Maschinist II]. oder IV. Klasse treten dürfen.« 

Ich gebe hiervon Kenntnns mit der Bitte, falls noch andere 
Mitglieder sich zu dieser Angelegenheit zu äußern haben, 
dieses zu tun, 

Funkentelegraphie. Vou Herrn Dr. Rudolph Blochmann 
in Kiel, welcher auf dem letzten Vereinstage einen Vortrag 
über die Funkentelegrapbie gehalten hat, ist neuerdings eine 
kleine Schrift erschienen: »Die drahtlose Telegraphie in ihrer 
Verwendung für nautische Zwecke« (Verlag von B. G Teubner, 
Leipzig und Berlin, Preis Mk. 0,60). 

Ich empfehle diese Schrift den Mitgliedern. da dieselbe 
jedenfalls für dieselben Interesse haben dürfte. 

H. C. Dethleffsen 
stellvertr. Vorsitzender. 


Schiffbau. 


Banaufträge. 

Die Rostocker »Neptun-Werfte« bat mit der Reederei 
Horn-Schleswig den Bau zweier Fraohtdampfer von je 
4500t und mit der Reederei Johann Jürgens den eines Fraoht- 
dampfers von 25W00t Tragfähigkeit abgeschlossen, womit die 
Werft die Fabrikation in Schiffanenbauten für das Jahr 1104 
geschlossen hat, 


[3 a 
» 


Stapelläufe, 

Der für die Vereinigte Bugsier- und Frachtschiffahrts- 
Gesellschaft, Hamburg, auf der Werft von Janssen & 
Schmilinsky A. G. im Bau befindliche Schleppdampfer »Beo- 
wulfe ist am 15. d. M. glücklich zu Wasser gelasseu worden. 


* “ 
* 








Probefahrten. 

Am . November machte der auf der Werft G. Seebeck 
A.-G. für die Hochseefischerei - Gesellschaft »Nordseee in 
Bremen - Nordenbam erbaute Fischdampfer »Preussen: eine 
Probsfahrt. Die Abmessungen sind: 44 m X 6,90 m 4,15 m. 
Der Fisch- und Eisraum wird etwa 2000 Zentner Fische asi- 
nehmen können. Die Kohlenbunker fassen 160 t Kohlen une 
die Wassertanks etwa 35 t Speise- und Trinkwasser. Auf der 
Probefahrt betrug die Leistung der Maschine bei 112 Um- 
drehungen 485 indizierte Pferdestärken. Der Darmpfer lef 
11 Knoten. j 


v * 
* 


Am 10. d. M. fand die Probefahrt des auf dem Bremer 
Vulkan erbauten Dampfers »Alabama- der Dampfschiftahrts- 
Gesellschaft »Argo«, Bremen, statt. Das Schiff — mit des 
Dimensionen 425 x 49x 288 und 7200 t Tragfähigkeit, har 
zur Fortbewegung eine dreifache Expansionsmaschine +20 
3000 ind. Pferdestärken, die dem veladenen Schiffe eine Ge- 
schwindigkeit von 11'),—12 Knoten erteilt. Den nötigen 
Dampf liefern 4 Kessel mit 13 Atm. Üderdruck. Das Schiff 
ist in allen Teilen nach deo neuesten Erfahrungen gebaut und 
mit allen erforderlichen Apparaten uud Hilfsmitteln ausgestattet. 
Besonders ist bei der Konstruktion auf die Tropeofahrt b-- 
dacht genommen worden. 


Vermischtes. 


Nach ihrem Bericht für das Geschäftsiabr 1902.00 ww 
@. Soeheck A-@, Schiffswerft, Masohinenfabrik ui 
Trockendook in Bremerhaven gut beschäftigt. besonder 
mit dem Bau von Hochseefischdampfern, von denen elf mr 
Ablicferuog kamen, während achtzehn am 1. Juli im Ba 
verblieben. Aulterdem lieferte die Gesellschaft einen Rec 
postdampfer und zwei Schleppdampfer, eine Segelyacht sowe 
diverse kleine. Maschinen- und Kesselanlagen ab, Die Ab 
lieforung des Reichspostdampfers für die Linie Singapore-Sydney 
des Norddeutschen Lloyd in Bremen erfolgte am 15. Juli, ab» 
im neuen Betriebsjabre, da die Gesellschaft jedoch nach dem 
30. Juni nur wenige belanglose Ausrüstungsarbeiten an diesem 
Bau ausführte, wurde das Ergebnis bis auf einen geringen 
Anteil, der dem laufenden Geschäftsjahr zu gute kommt, ın der 
Bilanz 1902/03 verrechnet, Die Verbreiterung und Vertiefung 
des Trockendocks ist soweit vorgeschritten, daß die Inhetrie- 
nahme dieses Docks im Frühjahr 1904 zu erwarten steht. 
Während des ganzen verflossenen Betriebjahres war das grüäte 
der Trockendocks der Gesellschaft, zeitweilig auch ein zweits 
kleineres Dock, infolge des Umbaues außer Betrieb. Trotzdeo 
lagen viele andere lohnende Reparaturen vor, und der erzielte 
Gesamtgewinn von .# 610039.— ist erheblich böher als im 
Vorjahre. Obgleich in diesem Jahre ein um eine Million er- 
hihtes Aktien-Kapital an der Dividende teilnimmt, kann wiede 
die Verteilung von 10%, (.4 220000.—) vorgeschlagen werden. 





Auf der ungefähr 27 Seemeilen ostsüdöstlich von Tsingtaa 
gelegenen Insel Tsohalientan ist seitens des Gouvernsurs em 
neuer 15 Meter hoher Lenohtturm erbaut worden, Das Licht 
des Apparats ist Petroleamglublicht, und zeigt sich als werke 
Blitzlicht; alle fünf Sekunden erscheint ein kurzer Blitz, ost 
hat 20 Seemeilen Sichtweite. 

Prüfungswesen. In Stralsund wird am 11, Dezember d.4, 
Morgens 8 Uhr im Navigationsschul-Gebände eine Prüfe 
für Schiffer auf großer Fahrt beginnen, und im Anschluß a 
diese Prüfuog findet eine Prüfung in der Schiffsdampl 
maschinenkuede und in der Gesundheitspflege statt Al 
meldungen nimmt Herr Navigationsschul-Direktor Hols at 
gogen. 








40, Jahrg.] 











Maritime Rundschau. 


Deutschland, 


Die Dampfer der Deutsch - Australischen D. Ges., Ham- 
burg, werden in Zukunft auf der Ausreise auch Rotterdam 
anlanfen. 


= * 
* 


Zum zweiten Hafeninspektor für Hamburg ist der 
bisherige Führer des D. »Fiume« Kapt. C. Schloenbach 
ernannt worden. 


Für die am 11. September ds. Js. durch den Dampfer 
»London« der Neuen Dampfer - Compagnie in Stettin ausge- 
führte Rettung der aus acht Personen bestehenden Besatzuug 
des schwedisenen Schoners »Skatan« ist dem Kapitän P. Marck- 
wardt aus der Laeiz-Stiftung der Deutschen Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger die große silberne Medaille 
nebst Diplom verliehen worden. 


* ” 
“ 


Die drei Elbschiffahrts-Gesellschaften: Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft vereinigter Elbe- und Saale - Schiffer. 
»Kette«, Deutsche Elbschiffahrts-Gesellschaft und Österreichische 
Nordwest-Dampfschiffahrts-Gesellschaft haben beschlossen, sich 
zu vereinigen. 


* 
* “ 


Dem Führer des Elbinger Dampfers »Elbing Ile, Kapt. 
Krummreich, ist für die Bergung der Besatzung des deutschen 
Seglers .Themis« die große silberne Medaille oebst Diplom, 
den Matrosen Wolkowsky, Erdmann und Schier ein Geld- 
geschenk von der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger verlieben worden. 


* ” 
“ 


Über die Befeuerungs- und Betonnungsgebühren in den 
Häfen der deutsch-ostafrikanischen Küste sind um- 
fassende Verordnungen erlassen, die schon seit dem 15. Oktober 
Gültigkeit haben. 


” * 
* 


Ansland. 


Der Entwurf zu einem neuen Gesetz für die russische 
Handelsmarine bestimmt u. A.: für den Fall, daß ein 
Ausländer durch Erbschaft Miteigentümer eines russischen 
Schiffes wird, soll ihm «ine Frist von zwei Jahren bewilligt 
werden, um den ihm gehörenden Teil auf einen russischen 
Untertan zu übertragen, anderenfalls verliert das Schiff die 
Berechtigung, unter russischer Flagge zu fahren. 


” - 
a 


Die Helland-Amerika-Linie hat deo Passagepreis 
von New-York nach Rotterdam um fünf Dollar ermäligt; er 
beträgt demnach 32 §. 


- 
” * 


Die von der Cunard-Linie eingesetzte Kommission, 
die sich mit dem Turbineasystem und der Möglichkeit 
seiner Anwendung auf transatlantischen Schnelldampfern be- 
schäftigen soll, hat zwei gleich grotie Dampfer zu ver- 
gleichenden Versuchen gechartert, den Schraubendampfer 
»Arundel« und den Turbinendampfer »Brighton«, die beide 
bei Deny, Dumbarton, für dia London - Brighton and South 
Coast Company für ihren Dienst zwischen Newhaven und 
Dieppe gebaut sind. Die »Brighton«e ist 282 Fuß 
lang, 34 Fuß breit, die »Arandele dampft 21 Knoten mit 
etwa E00, die »Brightone 22 Knoten mit etwa 7000 indi- 
zierten Pferdekräften. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 

Sitzurg vom 16. November. Nach Erledigung ver- 
schiedoner Eingänge setzte der Verein seine Beratungen über 
die Entwürfe des Reichs-Gesundheits-Amts fort. Unter »Größe 
und Einrichtung der Logisräume: wird zu $ 1 Abs. 5 vor- 
geschlagen, daß jeder Logisraum dem Tageslicht statt mindestens 
tunlichst in einem niiherbestimmten Maße zugänglich sei. 
Abs. 6. Der mittlere Logisraum . . . Leitungen seine wird 
wegen der Unmöglichkeit ihn durchführen zu können, ganz 
gestrichen, Abs. 7 wird befürwortet »eiseroae Fußböden« zu 
sagen; zu Abs. $ wurde ad 1 statt 2.55 m Lichthobe 2.25 m 
vorgeschlagen, ad 2 statt T5em als Abstand der oberen Koje 
von der Decke des Logisraumes 70cm: 3. wurde ganz abge- 
lehnt, weil er praktisch unerfüllbare Anforderungen stellt. Die 
Abs. 9 und 10 werden im Wortlaut angenommen; zu Abs. 11 
wurde einschränkend hinter Satz 1 hinzugesetzt »sofern nicht 
ein besonderer Raum zur Einnahme der Mahlzeiten vorhanden 
ist, 12 ohne Abänderung, 13. hinter Kapitän »der sein Beauf- 
tragtere und vor täglich »möglichste, § 2 ohne Abänderung. 
B. »Einrichtung von Wasch- und Baderäumen für die 
Schiffsmannschaft«. $ 3 ohne Abänderung, § 4 statt Brausen 
— »mindestens eine Brausee, $ 6 gestrichen, $ 7 und 8 ohne 
Abänderung. C. » Einrichtung der Aborte für die Schiffs- 
mannschafte. $9 ohne Abänderung. 8 10 Abs. 1 ohne Ab- 
änderung, Abs. 2 die zweite Bälfte gestrichen, Abs. 3 ohne 
Abänderung; §§ 11, 12 und 13 ohne Abänderung. D. .illge- 
meine Vorschriften, Die Kommission wird beauftragt für eine 
fachmännische Kontrolle einzutreten. § 15 wird unter Bezug- 
nahme auf die bereits gefaliten Beschlüsse geändert. — Nächste 
Sitzung am 23. November. 





_ Der Verein Deutscher Eapitine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 12. November 
abgehaltenen Versammlung wurden vierzehn Herren als neus 
Mitglieder in den Verein aufgenommen. Im Anschluß an die 
Eingänge wies der Vorsitzende auf die Acetylen-Nacht- 
Rettungsboje hin. Dieselbe zeichne sich vor dem bisher 
gebräuchlichen Holmes-Feuer durch lüngere Brenndauer, sowie 
auch dadurch aus, daß man sich au der von einer Laterne 
umgebenen Flamme nicht mehr die Finger verbrennen könne. 
— Auf der Tagesordnung stand u. A.: Stellungnahme zu der 
Kaiserlieben Verordnung über das Ruderkommando. Zur 
Verlesung gelangten zunachst einige Artikel aus der Presse, 
in welchen zu der neuen Kaiserlichen Verordnung über das 
Ruderkommando Stellung genommen wird. Hieran knüpfte 
sich eine längere Debatte. Die allgemeine Meinung der Ver- 
sammlung war, dal die neue Verordnung durchaus als eine 
Vorschrift zur Verhütung des Zusammenstoßes beabsichtigt 
sei, der Kaiser also berechtigt" gewesen sei, sie nach § 145 
des Strafgesetzbuches zu erlassen. Allerdings sei es nicht den , 
Verbältnissen der Seeschiffabrt und ihren Gefahren entsprechend, 
daß durch die Verordnung statt »rechts« und slinkse »Steuer- 
bord« und »Backbord« eingeführt werde, ohne daß diese Frage 
international geworden sei. Man müsse es lebhaft bedauern, 
daß man solche Eingriffe in unsern interosten Dienst, ohne 
unsere Ansicht zu hören, mache. Da die Verordnung nun 
einmal erlassen sei, so wolle man nicht verfehlen, das Vor- 
gehen des Kaisers anzuerkennen, durch welches er dem ewigen 
Hin- und Herreden einfach ein Ende gemacht habe, um die 
einheitliche Regelung des Raderkommandos schließlich herbei- 
zuführen. — Nach Vornahme einer Ergänzungswahl in den 
Verwaltungsrat war um 10%, Uhr Schluß der Versammlung. 





Berichtigung. Auf Seite 537 Zeile 4 soll es nicht 
»Podbielski von Kiel« sondern »Bmil Berenz von Danzig: 
heißen, 
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Vertantt Deutscher Seeschiffer Vereine. 
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Seeschiffer - Verein „Weser* 
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Seeschiffer - Verein „Stettin® 
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Im Nachstehenden werden den bekannten Entwürfen des Reichs-Gesnndheitsamts solche Stellen entnommen, the 
von Interesse für die Mitglieder und geeignet zur Besprechung auf dem Verbandstag sind: 


2) Vorschriften über die Größe und Einrichtung der Logisriiume, sowie über die Einrichtung der Wasch- und Baderäum 
und der Aborte fir die Schiffsmannschaft. 
B. Einrichtung von Wasch- und Baderäumen für die Schiffsmannschaft. 


$ 3. Auf jedem Kauffahrteischiffe ($ 1 der Seemanns-Ordoung) ist der Schiffsmannschaft Gelegenheit zur körperlichen 
Reinigung und zum Zeugwaschen zu gewähren, 
$4. Auf allen Dampfern, auf denen die Zahl der Schiffsmanoschaft mehr als 15 beträgt, muß miodestens ein beller. 
sauberer Waschraum vorhanden und mit Wascheinrichtungen mindestens in einer solchen Zahl versehen sein, daß auf j 
zweiten Mann einer Wachmannschaft eine solche entfällt, soweit nicht fur einzelne Schiffsleute besondere Waschvorrichtanges 
vorbanden sind. Der Waschraum muß heizbar sein; jedoch kano auf den nicht mit Dampfheizung versehenen Frachtdampien 
von der Durchführung dieser Vorschrift Abstand genommen werden. Die had, Yan kann in demselben Raum wie te 
Aborte lieges, sofern dem Schicklichkeitsgefühl durch die Art der Anordnung und Verwahrung der Aborte Rechnung getragen x 
$ 5. Für die Maschinenmannschaft muß, sofern sie mehr als 10 Personen zählt, ein besonderer Waschraum vorbani= 
sein, welcher tunlichst so gelegen sein soll, daß ibn die Leute auf dem Wege zu den Heiz- und Kohlenräumen erreichen könn, 
ehe sie ihr Logis betreten. Dieser mul} so groß sein, daß sich mindestens der sechste Teil der Maschinenmannschaft zu gleiche 
Zeit darin reinigen kann; er muß mit Wasserleitung und Brausen (auf je 2 bis 3 der sich gleichzeitig reinigenden Leute ex 
Brause) und mit einer ausreichenden Anzahl von Waschgefäßen versehen sein. Ferner muß sich in diesem Wascbraum as 
Einriehtung zur Entuahme von warmem Wasser befinden. 
§ 6. Auf allen Dampfern, auf welchen für die Reisenden Warmwasserbrausen’ vorhanden sind, sind solche Anlagen 
tunlichst auch für die Mannschaft vorzuseher; dabei sind Vorkehrungen zu treffen, um eine Verbrühung der Badeodes 
tunlichst zu verbiiten. 
§ 7. Auf Dampfern in großer Fahrt ist der Schiffsmannschaft mindestens zweimal in der Woche Süßwasser in aus- 
reichender Menge für die körperliche Reinigung zur Verfügung zu stellen. 


$8. Die Wasch- und Baderäume sind regelmäßig zu reinigen. 


C. Einrichtung der Aborte für die Schiffsmannschaft. 


» 9. Auf allen Kauffabrteischiffen, mit Ausnahme der Segelschiffe von weniger als 400 cbm Brutto-Raumgehalt, 
müssen Aborte in abgeschlossenen Räumen und Pissoire für die Schiffsmannschaft vorbanden sein; die Pissoire dürfen in deo 
Aborträumen liegen. 

Für die Aufwärter ist, sofern ibre Zahl 10 übersteigt, ein besonder Abortraum vorzusehen, 

$ 10. Die Aborträume müssen in solcher Höhe gelegen sein, daß die Abortsitze sich über Wasser befinden. Vor 
etwa benachbarten Logisraumen müssen die Aborträume in der Regel entweder durch einen oder mehrere Räume, mindestens 
aber durch geruchdichte Schotte ohne Türen getrenut sein. 

Die Aborträume müssen mit einer sicher wirkenden Abluftvorrichtung versehen sein; sie müssen bei Tageslicht aus 
reichend hell und bei Dunkelheit entsprechend künstlich erleuchtet sein. 

Decke und Wände müssen mit einem hellen Olfarbenaustrich versehen sein, Der Fußboden mul; so eingerichtet sein, 
daß er für Luft und Wasser undurchlässig ist. 

§ 11. Die Aborte müssen mit mindestens 50 cm breiten Sitzen in solcher Zahl versehen sein, daß bei einer Schiffs 
mannschaft bis zu 100 Köpfen auf je 25 Schiffsleute mindestens ein Sitz, bei einer Mannschaft 100 und 200 auf je weitere 
33 Mann mindestens ein Site mehr und bei einer Mannschaft von mehr als 200 Mann auf je weitere 50 Mann mindestens ein 
Sitz mehr entfällt, 

Von der Einrichtung von Sitzen kann bei den nicht-europäischer Schiffsmannschaft zum Gebrauch dienenden Aborteo 
abgesehen werden, sofern diese Mannschaft an div Banutzung solcher Sitze nicht gewöhnt ist. 

$ 12. Auf Segelschiffen von weniger als 400 cbm Brutto-Raumgebalt muß eine sichere Abortsitzgelegenbeit. die au. 
beweglich sein darf, vorhanden sein. 

$ 13. Die Aborte und Pıssoire sind täglich zu reinigen. 


D. Allgemeine Vorschriften. 


$ 14. Die Anlage, Eiorichtuog und Instandhaltung der Logisıäume, sowie der "Wasch- und Baderäum.e und der Ab 
orte für die Schiffsmannschaft unterliegt ia deutschen Häfen einer regelmäßigen Beaufsichtigung durch die nach Bestimmung 
der Landesregierung dafür zuständige Behörde. 
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Auf dem Ausguck. 


Wann hat der Kapitän persönlich Eintragungen 
in das Schiffsjournal vorzunehmen? In dem Ent- 
wurf zu einer neuen Tagebuch - Verordnung ist, 
wahrscheinlich veranlaßt durch die an den Reichs- 
kanzler gerichtete Eingabe des Vereins Hamburger 
Reeder diese in letzter Zeit vielumstrittene 
Frage beantwortet worden. Und zwar in dem Sinne, 
wie wir ibn hier zuerst vertreten haben. Heißt es 
in der Seemannsordnung: der Kapitän hat den Tat- 
bestand, seine Maßnahmen, die Begebenheiten etc. 
in das Schiffstagebuch einzutragen, dann soll nach 
der neuen Tagebuchordnung diese Arbeit auch von 
ihm persönlich geleistet werden. Eine Anschauung, 
die man mißbilligeen und im Interesse des mit 
schriftlichen Arbeiten überbürdeten Kapitüns be- 
dauern kann, wenn sie andererseits auch sehr 
erklärlich ist. In allen Fällen, in denen der Kapitän 
nach der Seemannsordnung zur persönlichen Journal- 
eintragung verpflichtet ist, handelt es sich um mehr 
oder minder ausgesprochene Gegensätze zwischen 
Vorgesetzten und Untergebenen, um Spannungen, 
die später an Land vor dem Seemannsamt oder 
vor den ordentlichen Gerichten ausgeglichen werden 
sollen. Es ist demnach für alle Beteiligten von 
gleich großer Wichtigkeit, die Vorgänge, die zu 
jenen Mißhelligkeiten geführt haben, möglichst 
objektiv dargestellt zu sehen. Eine Aufgabe, die 








der Kapitän, weil er in den meisten Fällen unbe- 
fangen ist, leichter und zweckentsprechender zu 
erfüllen vermag, als ein Schiffsoffizier, der in der 
Streitsache zu einer der beiden Parteien gehört. 
Damit ist aber die Vorbedingung zu einer vor- 
urteilslosen Prüfung gegeben, — sofern die Ange- 
legenheit überhaupt zum Austrag an Land kommt. 
In recht vielen Fällen dürfte aber der Strafantrag 
unterbleiben. Denn, -— um die hier im Oktober ver- 
öffentlichten Worte zu wiederholen — wenn nicht 
aus anderen Gründen, so schon der ihm bevor- 
stehenden schriftlichen Arbeit wegen, wird der 
Kapitän seinen Einfluß im ausgleichenden und ver- 
söhnenden Sinne geltend zu machen versuchen, um 
geringe Verstöße gegen die Disziplinarvorschriften 
an Bord selbst zu schlichten. Sollte der Gesetz- 
geber wirklich diese ibm hier unterschobene Ab- 
sicht gehabt haben, dann hat er sich als guter 
Beobachter des seemännischen Charakters und 
Wesens gezeigt. Es ist ja eine unter Seeleuten 
aller Grade hinlänglich bekannte, von vielen be- 
dauerte von anderen gepriesene Tatsache, daß selbst 
grobe Verstöße gegen die Disziplin ungesühnt 
bleiben, weil die Zeit, dieser heilsame Faktor, die 
erregten Gemüter allmählig beruhigt und mitein- 
ander ausgesöhnt hat. Soll die Übertragung der 
ersten Eintragung im Kladde-Journal, die natürlich 
ein Schiffsoffizier gemacht hat, später vom Kapitän 
in die Reinschrift vorgenommen werden, dann wird 
er, insbesondere, wenn sich schon die ersten Wogen 
der Aufregung etwas geglättet haben, den Zeitpunkt 
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der Übertragung verschieben, um das Betragen des | erwünscht ist es doch auch, wenn der Schiffsmann 
Schiffsmannes, der das Vergehen beging, noch näher | sein sauer verdientes Geld unverkürzt zur Aus 
beobachten zu können. Und die Folge wird dann | zahlung erhält, wenn also geringfügige Ver 
in recht vielen Fällen sein, daß der Strafantrag | stöße gegen die Disziplin nicht immer mit einer 
aus der Kladde nicht ins Keinschriftjournal über- | Kürzung der Heuer beantwortet werden. Mag der 
nommen wird. So notwendig eine strenge Dis- | Kapitän in solchen Fällen lieber von dem Recht 
- ziplin an Bord ist und so nachhaltig jeder Ver- | Gebrauch machen, das ihm der § 91 einräumt 
such, sie zu untergraben, bekämpft werden muß | Das Strafmittel wirkt, weil es sofort zur Anwendung 
und von uns auch stets bekämpft worden ist, so | kommt, nachhaltiger als Geldstrafen. 





Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 


Kollision Brigg „Ringleader* mit | Kollision hatte das Gericht, das „Hawthornbank“ 
Bark „Hawthornbank“ ca. 6 Sm SW von | allein verantworlich für die Kollision bielt (14. Nov). 
Dover. Bei schwerem NW-Wind lag „Ringleader“, | trotzdem die Bark manöverierunfäbig im Sinne des 
auf der Reise von Tyne nach Folkstone, über Steuer- | Gesetzes war. Die Bark, die einige Stunden vor 
bord-Halsen SW!/,W an und machte zwei bis drei | dieser Kollision mit einem Dampfer zusammen- 
Meilen Fabrt über den Grund. An Steuerbord | gestoßen und schwer beschädigt worden war, hatte 
voraus kam in etwa 2 Sm Entfernung ein rotes | auf dem Wege zu ihrem Ausgangshafen London, 
Licht in Sicht und kurze Zeit' darauf, etwas mehr | wo sie reparieren wollte, einen Schlepper ange 
an Steuerbord, ein zweites und schließlich noch ein | nommen. Nachdem der erste Versuch, eine Leine 
drittes rotes Licht. Auf „Ringleader“ wurden die | an Bord des Schleppers zu geben, mißlungen war 
Lichter für die eines manövrierunfähigen Seglers | und die Vorarbeiten zum abermaligen Versuch noci 
gehalten. In ungefähr derselben Höhe kam an | im Gange waren, trat, obne daß es von der Bart 
Steuerbord zu gleicher Zeit das Top- und grüne | aus genügend in Betracht gezogen worden war, die 
Licht eines Dampfers zum Vorschein. Ein Dreben | gefährliche Situation ein, die schließlich zu de 
nach Rechts, das wahrscheinlich vom manöverier- | Kollision mit der Brigg führte. Der Dampfer, desser 
unfähigen Segler frei geführt hätte, würde „Ring- | grünes Seitenlicht „Ringlsader“ an Steuerbordseite 
leader“ vor den Bug des Dampfers gebracht haben, | in ungefähr gleicher Entfernung und Peilung wie 
er gab deshalb Hart Links- Ruder, ohne allerdings | die roten Lichter der Bark gesehen hatte, war der 
die Katastrophe abwenden zu können. In der nun | Schlepper der Bark. Um die abermalige Annähr- 
folgenden Kollision wurde „Ringleader“ vom Steven | rung für die Herstellung einer Leinenverbindung 
der Bark „Hawtbornbank“, dem manöverierunfähigen | zu erleichtern, hatte die Bark wiederholt Rechts- 
Schi:fe, am Steuerbordbug getroffen und so besuhädigt, | Ruder gegeben und damit gegenüber der Brig 
daß das Schiff innerhalb kurzer Zeit sank und den | Manöver ausgeführt, zu denen sie als manöverier- 
an Bord befindlichen Lotsen mit sich in die Tiefe | unfähiges Schiff nicht berechtigt war. Deßhalb das 
zog. Diese Auffassung von der Sachlage vor der | gegen sie gerichtete Verdikt. 


Stetige Besetzung der Kommandobrücke. 


Von Nautikus, 


Zu den Vorkommnissen, wie sie jeder See- Kraft haben könnte. Es ist einleuchtend, dab bei 
mann ja des öfteren erlebt, gehören auch, daß bei | derartigen Eventualitäten schleuniges Eingreifen und 
schlechtem Wetter überbrechende Seen Schaden an | Hilfe not tut. In den meisten Fällen ist die Gegen- 
Deck anrichten, sei es, daß sie Böte loßreißen oder |- wart und direktes Handanlegen des wachehabenden 
zertrümmern, Türen und Kappen einschlagen, Luken | Offiziers bier unerläßlich. Und so stehen wir auch 
aufreißen oder durch die Wucht ihres Anpralls | hier vor einer Forderung, die sich gegen eine Stra 
schwere Gegenstände aus ibren Befestigungen lösen | Vorschrift gedachter Art auflehnt und für den wache- 
und an Deck in gefährlicher Weise hin und her | habenden Navigateur die Freiheit selbständigen 
werfen, so daß man seines Lebens kaum sicher ist. | Handelns verlangt. 

Es ist unmöglich, hier all die einschlägigen Fälle Was kann sich auf einem Schiff in Fahrt nicht 
aufzuzählen, mit denen der Seemann zu rechnen | alles ereignen, das die sofortige Anwesenheit des 
hat. Dabei soll noch ganz abgesehen werden von Führers der Wache von der Stätte, wo sich der 
mehr schweren Havarien, wo sozusagen die Not | Unfall oder das Ereignis zugetragen, notwendig 
am Manne ist, weil selbstredend dann eine Straf- | macht. Es ist gar nicht auszudenken. Ich wil 
vorschrift, wie sie gewünscht wird, keine bindende | nur daran erinnern, dal mit einem Mal das Rader 
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anfängt, schwer zu stoßen, oder dali es versagt 
oder beinabe versagt. Da heißt es, sofort nach- 
sehen und untersuchen, wo der Schaden steckt, ob 
in der Rudermaschine, oder in der langen Leitung 
oder ganz achter am Heck. Da wird signalisiert 
mit einem anderen Schiff. Die Sache läßt sich 
nicht von der Brücke machen, und die Leute 
stecken falsche Flaggen an und heißen sie auf. 
Wer springt da nicht im Nu von der Brücke 
hinunter und bringt die Geschichte in Ordnung. 


Wie aus der Seemannschaft und eigentlichen 
Navigation ergeben sich auch aus dem Bereich 
rein persönlicher Bedürfnisse Einwendungen, die 
sich gegen eine Verordnung vorliegender Art auf- 
lehnen. Wenn die Kammer in der Nähe und 
Niemand zur Hand. wie es ja auf kleinen Schiffen 
die Regel ist, wer rennt da nicht hinunter, um 
sich bei eintretender Kälte einen Überrock oder 
ein Halstuch zu holen! Wer läßt sich bei auf- 
tretenden Regenböen oder überschlagendem Wasser 
unnötiger Weise bis auf die Haut durchnässen, 
wenn er in wenigen Sekunden sich Ölrock und 
Südwester aus der eigenen Kammer beschaffen 
kann, sofern dieselben auf der Brücke keinen ge- 
eigneten Platz finden! Da braucht einer ein Taschen- 
tuch, oder sonst einen reinen Putzlappen, um die 
beschlagenen Gläser der Fernrohre zu reinigen, ist 
es da nicht angebracht, den Gegenstand selbst zu 
besorgen, wenn es in wenigen Augenblicken ohne 
den Schatten eines Risikos oder einer Pflichtver- 
säumnis geschehen kann! 


Aus den berührten drei Gebieten sehen wir 
Einwürfe und Bedenken sich mehren und auf- 
türmen, die, so will es mir dünken, geeignet sind, 
die Position der Forderung einer Strafvorschrift zu 
erschüttern und wankend zu machen. Verstärkt 
werden diese Einwendungen noch durch den schon 
oben angedeuteten Umstand (indem wir von einer 
Anzeige sprachen), daß eine solche Strafvorschrift 
ein Denunziantentum der schlimmsten und gefähr- 
lichsten Art an Bord grofiziehen müßte. Welche 
Rückwirkung dieses Denunziationsunwesen, das mit 
Notwendigkeit platzgreifen wird, auf die Disziplia 
haben würde, ist zunächst nicht abzusehen. Soviel 
aber ist gewiß, kein Schiffsoffizier würde sich mehr 
sicher fühlen, daß beim Erreichen des Hafens nicht 
von irgend einem Übelwollenden eine Anzeige wegen 
Verlassens der Brücke an zuständiger Stelle erhoben 
werden würde. Das Damoklesschwert einer Denun- 
ziation schwebte über jedem Wachehabenden, und 
zwar fortdauernd und beständig. 


Wenn eine mit erheblichen Strafen versehene 
Verordnung gegen das Verlassen der Brücke sein 
soll, so muß sich diese Strafe gegen jedes Ver- 
lassen der Brücke richten. Denn sollte nur eine 
Bestrafung platzgreifen, sofern ein Unfall dadurch 


hervorgerufen wäre, so würde an dem gegenwärtigen 
Zustande rein gar nichts geändert. Bei einem See- 
unfall findet ja so wie so schon eine Untersuchung 
und Urteilsabgabe statt. Demnach fände sich für 
die Entwicklung der Giftpflanze: Anzeige aus Rach- 
sucht oder unlauteren Motiven, wobei garnicht einmal 
notwendig, daß die Straftat wirklich begangen, der 
günstigste Nährboden. 


Bei unserer Betrachtung gelangen wir nunmehr 
zu einer anderen sich entgegenwerfenden Schwierig- 
keit. Wer soll die Behörde sein, welche die Straf- 
tat beurteilt und die Strafe verbängt. Die See- 
Berufsgenossenschaft hat, wie ich meine, mit Recht 
erklärt, daß sie nicht die richtige Stelle sei, der- 
artige Maßnahmen zu treffen. Jeder Schiffsoffizier 
würde es aber für eine Härte und vielleicht auch 
Ungerechtigkeit halten, wenn er auf die Anzeige 
eines übelwollenden Mannes hin. einfach vom See- 
mannsamt zur Strafe sollte verurteilt werden: jeden- 
falls müßte eine Berufung stattfinden können. Über- 
haupt, wegen des häufig notwendig werdenden 
Zeugenverhörs (da in vielen Fällen die Bejahung 
der Tat bestritten werden würde), wegen der Not- 
wendigkeit eines eingehenden kontradiktorischen 
Verfahrens, dürften die ordentlichen Gerichte allein 
die richtige Stätte für die Beurteilung dieser An- 
gelegenheiten sein. Für jeden Kapitän und Schiffs- 
offizier bestände also die sichere Aussicht des 
öfteren in langwierige Strafprozesse verwickelt zu 
werden. Die Aufrollung dieser Perspektive mag 
hier genügen. 

Ganz abgesehen von den erwähnten Bedenken 
mag es auch so wie so äußerst zweifelhaft erscheinen, 
ob solche Verordnung die beabsichtigte Wirkung 
nach sich ziehen könnte. Jeder weiß, daß es auf 
der Brücke öfter tötlich langweilig sein kann, 
namentlich auf kleineren langsameren Schiffen, wo 
das Getriebe der paar Leute an Deck (vielleicht 
ist es nur cin einziger Mann) dem Geiste des 
Wachebabenden auch nicht die geringste Beschäfti- 
gung darbietet. Die Maschine arbeitet regelmäßig 
wie eine Uhr, der Matrose steuert, als ob das Schiff 
auf dem kursliegenden Kompaßstrich festgenagelt 
wäre und im weiten Umkreise ist nichts, was auch 
nur im geringsten die Aufmerksamkeit auf sich 
zöge. Aufpassen! — ja, auf was aufpassen, es 
ist absolut nichts vorhanden, das ein Aufpassen 
und Achtgeben erheischte. Langsam, aber fürchter- 
lich langsam und träge schleichen diese einföürmigen 
Stunden dahin. Und da ist es, meine ich, nicht 
gut, wenn dem Wachehabenden jede Art der Be- 
tätigung verwehrt werde. Irgend eine Art gering- 
fügiger Beschäftigung tut bier gut, sei es auch nur, 
dal er die Ventilatoren der Maschine dreht, oder 
einen Blick in die Karte im Kartenhause wirft, 
oder sich den Kopf (wenn es heiß ist) unter der 
Brücke aus einem Eimer Wasser näßt und kühlt. 


568 








Denn solche Stunden erzeugen gerade das Grübeln 


das Umherschweifen der Gedanken oder eine schwer 
niederzuhaltende Schläfrigkeit, mit einem Wort: 
den Zustand der Unaufmerksamkeit, welcher viel 
gefährlicher ist, als ein Verlassen der Brücke auf 
kurze Augenblicke, wo es in der weiten Welt 
nichts gibt, das irgendwie gefährlich werden könnte. 
Die Unfälle, die daher rühren, daß trotz sichtiger 
Luft Zusammenstöße und Aufläufe stattfinden, bloß 
aus dem Grunde, weil die Gefahr unbegreiflicher 
Weise nicht rechtzeitig erkannt worden war, (was aber 
später wegen der sich widersprechenden Aussagen 
schwer festzustellen ist) sind jedenfalls erheblich 
zahlreicher, als Unfälle wegen Verlassens der Brücke. 
Wenn der Geist des Wachehabenden im Bereich 
des Bordlebens und seiner vornehmsten Pflichten 
rege gehalten wird und sich leicht rege erhalten 
kann, so bietet dieser Zustand die beste Gewähr 
gegen geführliche Überraschungen. 


Wer die Verhältnisse kennt, wird, glaube ich, 
mit mir einerlei Meinung sein. daß das zeitweilige 
Verlassen der Brücke sich jährlich nach zehn- 
tausenden von Malen beziffert. Dabei brauchen 
die Fischdampfer, die häufig alle Mann zur Be- 
wältigung ihrer Arbeiten erfordern, gar nicht mit- 
gezählt zu werden. Wenn nun im Laufe mehrerer 
Jahre vielleicht ein oder das andere Mal ein Fall 
vorkommt, wo dieses Verlassen Ursache eines Un- 
falls ist, indem ein Wachchabender, seine vor- 
nehmste Pflicht, in Zeiten der Gefahr auf seinen 
Posten zu sein, außer acht lüßt, stellt sich dann 
solch unglückliches Ereignis nicit als ein so seltener 
Ausnahmefall dar, daß derselbe schwerlich Anlaß 
zu einer gesetzlichen Gegenmaßregel geben kann! 

Es kann auch die Frage aufgeworfen werden: 
Wenn der Wachehabende eines Dampfers durch 
Verordnung gehalten werden soll, auf der Brücke 
zu sein, warum soll der Wachehabende eines Seglers 
nicht ebenfalls gebalten werden, auf dem Achter- 
deck (Brücken sind ja nur auf den allergrößten 
Schiffen) zu sein? So notwendig wie der Wache- 
habende auf der Brücke, so notwendig ist derselbe 
auf einem Segelschiff achtern am Ruder. Es würde 
zu weit führen, bier in eingehender Weise darzutun, 
daß eine derartige Forderung an den Wachehabenden 
eines Seglers schier undurchführbar ist. Für den 
Kenner der Verhältnisse ist eine weitere Aus- 
führung auch überflüssig. Es sollte nur angedeutet 
werden, daß bei einer Vorschrift für Dampfer leicht 
der Eindruck hervorgerufen wird, daß mit un- 
gleichem Maße gemessen werde, weil die Segler 
nicht einbezogen wurden. 

Indem wir dem Ende unserer Betrachtung 
zuneigen, soll hier der Haupteinwurf gegen eine 
neue Strafvorschrift noch berührt und hervorge- 
hoben werden. Bei Lichte besehen, ist das Ge- 
wünschte gegen ein Verlassen der Brücke eigentlich 
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ja schon vorhanden. Zwar existiert keine spezielle 
Vorschrift gegen jedes Verlassen der Brücke, 
aber das unzeitige Verlassen derselben, das 
nicht »Auf dem Posten seins, wenn es not tut, 
ist unter solche Strafe gestellt, daß dieselbe gar 
nicht mehr verschärft werden kann. Die Juris 
diktion verlangt mit vollem Recht, daß der Wache- 
habende unter Beiseitesetzung aller Nebenrück- 
sichten in Zeiten der Gefahr da ist, wo er ihr 
allein begegnen und sie abwenden kann, auf der 
Brücke. Wer bei einem Seeunfall nicht auf der 
Brücke ist, sei es aus irgend welchen Gründen, 
den trifft sicherlich die Strafe des Verlustes seine 
Patents. Also die Strafe des Verlustes seiner See- 
mannsehre und der wirtschaftliche Ruin steht auf 
das unzeitige Verlassen der Brücke und wer bier- 
durch nicht gehalten wird, da zu sein, wo er in 
Zeiten der Gefahr oder möglicher Gefahr sein mab, 
der wird schwerlich durch eine neue Vorschrift 
gebunden werden können. Daß die Strafe erst 
einsetzt, wo jemand wirklich geschädigt worden, 
scheint in vieler Beziehung das Richtige zu sein. 
Dort aber Strafen vorzusehen, wo niemand Schaden 
erlitten hat, noch Schaden erleiden konnte, mag in 
juristischer Beziehung zu mancherlei Bedenken 
Anlaß geben, was ich allerdings weniger beur- 
teilen kann. 


Es ist nicht unwahrscheinlich, daß in dem 
Vorstehenden manche Einwendungen nicht die Be 
deutung haben, die ibnen beigemessen worden, 
daß sie zu sehr hervorgehoben sind, eine zu starke 
Betonung gefunden haben. Sicherlich ist es wahr. 
daß häufig acht- und sorglos navigiert wird und 
daß ein lässiges Wachegehen, besonders auf den 
Küstenfahrern, wo der Kapitän und der einzige 
Steuermann allerdings einen sehr beschwerlichen 
Dienst haben, davon ein gut Teil Schuld trägt Da 
hierunter auch namentlich die besser navigierten 
Schiffe zu leiden haben, so wäre es mit Freuden 
zu begrüßen, wenn ein Mittel gefunden würde, 
diesem Ubelstande abzuhelfen. Gleichwohl kann 
sich der Verfasser nicht überzeugen, daß der in 
Anregung gebrachte Weg hierzu dienlich sei und 
zum Ziele führe Jedenfalls befindet sich der 
Gegenstand aber noch im ersten Stadium der Ent- 
wicklung; es werden noch manche Erörterungen, 
manche Beratungen zur weiteren Klärung net 
wendig sein, ehe diese wichtige Frage ihrer Lösung, 
so oder so, nahe gebracht ist. Hier kann es sich 
im Übrigen nicht darum handeln, scharfe Gegen- 
sätze zu schaffen, sondern nach Maßgabe eigener 
Einsicht und Erfahrung zum Wohle unserer See- 
fahrt mitzuarbeiten an der Lösung von Aufgaben, 
die außerhalb des Getriebes der Parteien lieges 
und bedeutungsvoll sind für die weitere Ausge- 
staltung unserer handelsmaritimen Stellung, 
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Stein- und PreBkohlentager und -Ladungen und ihre Behandlung an Bord. *) 





Verdienste um die Schiffahrt erworben dürfen 
»Hansa« nicht vernachlässigt, sonder müssen immer wieder 
hervorgehoben werden. Professor Medem hat aber nicht nur 
nicht schon vieles erreicht und aufgeklärt, sonderu arbeitet 
unausgesetzt weiter, um die Gefahren, welche die schwarzen 
Diamanten bei ihrer Verwendung in der Industrie und Schiff- 
fahrt als unangenehme Beigabe mit sich führen, zu beseitigen. 
Er sucht vach den eigentlichen Ursachen der Explosionen der 
Kohlengase und Selbstentzündung der Koblenlager und 
Ladungen, um folgerichtig deren Entstehung zu verhindern. 
So lehrreich und beachtenswert die Veröffentlichungen bezüglich 
seiner Forschungen sind, den hieraus bergeleiteter für den 
Schiffsbetrieb aufgestellten Sicherungsregeln kann vom see- 
männischen Standpunkte aus ganz und garnicht beigepflichtet 
werden. Ihm selbst könnte man diese Veröffentlichung an 
einer anderen Stelle hingeben lassen, aber grade diese kritik- 
lose Wiedergabe seiner Vorschläge in der Marine-Rundschau 
erwecken bei den Seeleuten allein schon ein unbehagliches 
Gefühl, da gemäß dem Charakter dieses Blattes die aufge- 
stellten Regeln leicht ernst genommen werden könnten und 
damit der Gedanke nicht ausgeschlossen sein würde, sie für 
dte Handelsmarine als brauchbar zu betrachten. 

Von dieser Erwägung geleitet, mag der geehrte Forscher 
die rückhaltlose aber selbstgewünschte Knıtik eines Seemanns 
richtig beurteilen und in Erwägung ziehen, denn, was gleich 
vorausgeschickt sein möge, diese Regelo würden als Vor- 
schriften im Betriebe der Handelsmarine arges Unheil anrichten. 

Nach einer auf den Fall »Euterpe« bezogenen Einleitung 
und Erklärung von Selbsteutzündung uad Explosion fafit Prof. 
Medem die Gefahren der Kohlenladungen und Lager wie folgt 
zusammen: 

»Die Gefabren der Kohlenladungen und Kohlenlager scheinen 
die folgenden zu sein und tırten etwa in folgender Zeit- 
folge ein: 

l. Explosion von Koblenstaub, der io der Luft schwebt 
und der eutsteht, wenn die Kohlen eingeladen werden oder 
‘larin sonst gearbeitet wird, vielleicht auch durch starke Be- 
wegungen, die das Schiff macht; 

2. Explosion von Grubengasen, die den Kohlen schon in 
der Grube aohaften, und die mit den Kohlen nach oben ge- 
fürdert, hier nach und nach abdampfen; 

3. Explosion von Verwitterungsgasen, die sich nachgängig 
bilden, wenn die Kohlen verwittern; 

4. Entzündung der Kohlen durch Zersetzung des Schwefel- 
kieses in den Kohlen bei feuchter Luft, 

5. Entzünduag der Kohlen durch Zerstücklung (7). 

Die zeitlich erste ist die Gefahr der Explosion durch 
Koblenstaub und Grubengase; sie droht schon in den ersten 
Tagen nach dem Eiuladen der Kohlen. Die Selbstentziindung 
scheint sich erst in mehreren Wochen und Monaten zu ent- 
wickeln. Die in meinem Bach »Selbstentzündungen und Braud- 
stiftunge Heft 2, 1898, mitgeteilten Falle geben die sprechenden 
Belege für Kohlenentzündungen und Explosionen in Kohlen- 
Jagern und auf Schiffen; und dazu tritt jetzt als einer der 
sprechendsten der Fall »Euterpe«. 

1, Uns beschäftigt hier zunächst Explosionsgefahr. Die 
Mittel, sie zu bekämpfen, sind das Fernhalten von offenem 
Feuer usw. und die Ventilation. 

2. Die Ventilation dient zwei verschiedenen Zwecken: 

a) Zuleitung. von frischer Luft in Woharfume, Lade- 
räume usw.; 7 

b} Able:tung von schlechter Luft, von gefährlichen Gasen 

usw, ans Wohnräumen, Koblenladangen usw. 


*) Stellungnahme zu einer Abhandlung mit obicom Titel, die Prof. 
Dr. Medem, ireifxwalit, in Hoft 10 „„Marino-Rundschan* veröffentlicht hat, 
dutch Kapt. A, ¢. Schrütter. 
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3. Die Ventilation geschieht entweder durch maschinell 
oder manuell betriebene Druck- und Saugepumpen, — oder 
durch selbsttätige Luftzaleitungsventilatoren uud Gasableitungs- 
ventilatoren. 

4. Die Gasableitung geschieht auf Kohlenschiffen vielfach 
nur durch möglichst ausgiebiges Öffenhalten der Ladeluken, 
und das mag vielfach auch genügen, — setzt aber voraus, dal 
die Gase die Tendenz haben, aus der Tiefe in die Höhe zu 
steigen, sei es, weil sie jeichter sind als die atmosphirische 
Luft, wie z. B. das leichte Kohlenwasserstoffgas, oder weil sie 
in der Grube unter einem gewissen Druck gestanden 
haben, der mit der Förderung nach oben aufgehört hat, wie 
die Kohlensäure in der Selterswasserflasche. Eine solche 
Tendenz ist aber keineswegs überall vorbanden, zumal nicht 
bei dem Kohlenstaub, der in der Luft schwebt. 

5. Daraus ergibt sich, daß unter Umständen Ventilations- 
vorrichtungen zweckmäßig, ja unentbehrlich sein werden, ver- 
mittels derer die Gase aus der Tiefs in die Höhe gehoben uni 
aus dem Schiff entfernt werden, namentlich bei Schiffen mit 
einem Zwischendeck, durch das dem Abstromen der Gase ans 
dem Unterraum ein ganz besonderes Hindernis entgegen- 
gestellt wird. 

6. Die Laftzuleitungsventilatoren sind Röhren, die von 
außen dabin führen. wo die frische Luft gebraucht wird; sie 
haben selhstverständlich keine Seitenöffnungen und sind so zu 
stellen, daß möglichst viel und leicht Wind hineinblasen kann, 
also dem Wind entgegen. 

Die Gasableitungsventilatoren sind Röhren ganz ähnlicher 
Art, von innen nach aulen führend; sie aber müssen Seiten- 
öffnungen haben, wie in den Kohlenbunkern unserer Kriegs- 
schiffe, damit die Gase da hineinströmen köngen von überall 
her, wo sie sich befinden, schon im Raum über den Kohlen 
(Oberflächenventilation}, oder noch in der - Ladung (Innen- 
veatilation), und sie müssen quer zum Winde gestellt werden, 
so etwa, wie wenn man eine Lampe auslöscht, indem man 
über den Zylinder hiobläst und dadurch brwirkt, daß (nach 
dem Prinzip der Injektorea und Refraichisseure) die Luft von 
unten her in den Zylinder dringt und die Flamme, das sind 
die am Docht brennenden Gase. nach oben hin aus dem 
Zylinder führt. 

Wo Gase aus dem Schiff abströmen, strömt an ihren 
Platz andere Luft ein. Dies enthält eine Gefabr der Selbst- 
entzundung, wenn die Kohlen kieshaltig und die einströmende 
Luft feucht ist. 

Hierüber hoffe ich in näherer Zeit weiter berichten zu 
können, wenn die Versuche, die gegenwärtig in der Gasanstalt 
zu Greifswald von Herrn Dr. Habermann und mir gemacht 
werden, ihre Erledigung gefunden haben werden (siehe » Umschau« 
1903, No. 30}. Hier mag zunächst noch einmal hervorgehoben 
werden, dali die Selbstentzündungsgefahr die spätere, erst nach 
Wochen und Monaten eintretende ist. 

Fragt man nun nach der Ventilation auf der »Eaterpe<, 
50 gewinnt man den Eindruck, daß dieselbe nur die Luft- 
zuleitung in die Laderäume, als darin gearbeitet wurde, be- 
zweckt hat, die Gasableitang aber, namentlich aus dem Unter- 
raum, unberücksichtigt geblieben ist: die Ventilatoren scheinen 
Seitenoffnungen nicht gehabt zu haben; denn sonst würden 
sie nicht als die Ventilation hindernd haben angesehen werden 
können {»Hansa« 8. 529). Über die Stellung der Ventilatoren 
erfährt man garnichts. 

Die Ergebnisse der vorstehenden Erörterungen lassen sich 
etwa so zusammenfassen : 

1. Schiffe, welche Steinkohlen laden, müssen genügend 
mit Gasableitungsventilatoren, die mit Beitenöffnungen ver- 
sehen, bis auf den Grund der Kohlen reichen, sowie mit 
mäschinell oder manuell za betreibenden Luftsaugepumpen, die 
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der Koblenladungen bekannt, richtig auseindergebalten (Kobla- 
gasexplosion von Koblenselbstentziindung) sind, sondern suc 
klare Vorschriften (an einzelnen ließe sich noch manches au- 
setzen) zur Beseitigung dieser Gefahren vorhanden sind, de 
jeder deutsche Kapitän und Reeder befolgen muß und die, 
was das wertvollste an ihnen ist, den praktischen Bedürt- 
pissen nach Möglichkeit angepaßt, den Betrieb und die Weiter- 
entwickelung der Schiffahrt wicht hindern. 

3. Sodano ist fortdauernd dafür zu sorgen, daß die ab- Wenden wir uns nunmehr zu den Gefahren der Kobles- 
dampfenden Grubengase und die - entstehenden Verwitterungs- | ladungen, wie Professor Medem sie aufgefaßt haben will. 


mit den Ventilatoren verbunden werden können, ausgerüstet 
gase durch die Ventilatoren genügenden Abfluß finden, und Auffällig ist schon, daß Grubengase Explosionen zu ver- 


sein; außerdem mit Maximumthermometern. 

2. Sogleich nach dem Einladen der Koblen sowie nach 
jedem Arbeiten und nach jeder stärkeren Bewegung in dem- 
selben ist dafür Sorge zu tragen, daß der dadurch erzeugte 
Koblenstaub bezw, die damit erfüllte Luft aus dem Schiff ent- 
ferot wird. Dies wird regelmäßig durch die Saugepumpen zu 
geschehen haben. 


mittels Davy'’scher Sicherheitslampen und mittels Palladium- | ursachen »scheinen«e. Von allem was Forscher in dieser Materis, 
chlorürpapiers ist fortdanerod zu prüfen, ob dies geschieht. | Medem miteingeschloßen, bisher ermittelt haben, steht nichts 
Ist es nicht der Fall, so ist mit den Pumpen nachzuhelfen. sicherer, als daß Grubengase die Ursache der Schlagenden Wetter 
in den Bergwerken und der Gasexplosionen in Schiffen gewesm 
sind. Das Gleiche gilt von der Entzündung der Kohlen dures 
Zerstückelung, was Medem an anderen Orten selbst zugegehes 
hat und noch zugibt, während er hier in seiner Zusammen- 
stellung ein Fragezeichen hinteransetat. (Das was wir wisse, 
brauchen wir doch nicht blos als wahrscheinlich hinzustelles; 
Dagegen betrachtet er die Entzündung der Kohlen dart 
Schwefelkies bei feuchter Luft als die bei weitem wahrscheis- 
lichere Ursache, entgegen dem Resultat der in seinem Aufsatz 
(»Marine-Rundschau« 1903, Heft 11, 8. 1257) angeführte 
Proben. Er schreibt nämlich: 

»Bei einigen Proben wurde die übergelertete (in die ot 
Kohlen gefüllten Probiergefäße) Luft vorher getrocknet, bei 
anderen befeuchtet, indem sie durch warmes Wasser geleitz 
wurde. Mit steigender Temperatur nahm die Oxydation der 
Kohle bedeutend zu; Feuchtigkeit begünstigt die Oxydavoa 
etwas. Gepulverte Kohle nahm wesentlich rascher Sauerstf 
auf als Stückkohle; Feuchtigkeit verlangsamte hier di 
Orydation.« Man wird oicht grade durch diese praktisches 
Proben überzeugt Medem habe Grund gehabt ein Fragezeiche | 


4. Im übrigen sind die Vorschriften, wie sie für unsere 
Marine (siehe »Marine-Rundschau« 1895, Heft 9, 8. 363 ff.) 
gelten, auch auf den Koblenschiffen zur Geltung zu bringen: 
»Weder in den Bunkern, noch dicht vor den gedffneten 
Bunkerlöchern darf offenes Licht gebrannt werden. Auch ist 
das Betreteo der Bunker, wenn dieselben längere Zeit ge- 
schlossen waren (Anm.: nur dann?) mit brennender Pfeife oder 
Zigarre zu verbieten. Ganz besondere Vorsicht ist anzu- 
empfehlen bei plötzlichem Barometerfall, da ein solcher er- 
fahrungsmälig die Entwickelung größerer Gasmengen im 
Gefolge hat. Zur Verhütung einer Explosion dürfen die 
Koblenräume nur mit einer zuverlässigen Davy'schen Sicher- 
beitslampe betreten werden usw.« 


5. Durch die: Ventilatoren ist ferner fortdauernd bis zur 
Beendigung der Reise mittels Maximamthermometers die 
Temperatur in den Koblen zu prüfen. Zeigt sich dabei eine auffällige 
Erhitzung (über ? °C.), so ist die Fahrt zu unterbrechen, ein 
Nothafen anzulaufen, und die Kohlen sind bis zu der Er- 
bitzungsstelle auszuladen.e — — 


Einleitung und das Vorstehende lassen die Auffassung 
hervortreten, daß in der Handelrmarine eigentlich ganz un- 
glaubliche Zustände berrschen und die Unwissenheit dominiert, 
Dem ıst aber nicht so, wie sich Herr Professor Medem über- 
zeugen kann, wenn er meine Broschüre »Die Gefahren der 
Kohlenladungen« abermals einsehen und von den Unfallver- 
hütungsvorschriften der See - Berufsgenossenschaft Kenntnis 
nehmen wollte. Man vergleiche: Abgeänderte Unfallverhütungs- 
vorschriften der See-Berufsgenossenschaft 1903, für Segelschiffe wenn die Koblen eingeladen werden oder darin sonst gr 
8.0007 wad Far Dampier 3 71-78. arbeitet wird, vielleicht auch durch starke Bewegung, die das 

Aus diesen Vorschriften der See-Berufsgenossenschaft geht | Schiff macht.« 
hervor, daß in der Handelsmarine nicht nur nicht die Gefahren ‘Schluß folgt.) 


hinter No. 5 (Entzündung der Kohlen durch Zerstückelungi 
zu setzen und die Liebigsche Anschauung ohne jeden Gruod 
wieder zu bevorzugen. Dieser alte Streit ist eben noch nicht 
definitiv entschieden und wollen wir erst mal abwarten, ws 
Dr. v. Schwartz im Gegensatz zu G. Dommer, Bornstein aol 
Richters beizubringen hat. 

Sehr verwirrend wirkt das Obenanstellen der »Explosiso 
von Koblenstaub, der in der Luft schwebt und der entstedt. 





Fünfte Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft. 
(19. und 20. November.) 


Unter Vorsitz von Geh. Rat Busley und in Gegenwart | Parsons und Riedler- Stumpf. Bei de: letzteren wird nur de 
vieler Gäste und Mitglieder kamen auf der fünften Haupt- | Aktionswirkung des Dampfstrahls ausgenutzt und nur & 
versammiung der Schiffbautechnischen Gesellschaft folgende | Turbinenrad verwendet. Nach diesem System sind berets 
Gegenstände zur Besprechung: mehrere Maschinen erbaut worden, so wird eine 2000 pferdigt 

Dampfturbinen Geh. Reg. Rat, Prof, Dr. ing. Riedler | Turbine im Kraftwerk Moabit der Berliner Elektrızitätswerk 
(Charlottenburg). Die herrschende Kohlendampfmaschine ist | betrieben. Redoer kommt auf Grund der bisherigen über zebn- 
nicht mehr erheblich verbesserungsfähig, weder maschinen- | jährigen Erfahrungen zu dem Schluß, daß die Dampftarbise 
technisch, noch thermisch, d. bh. in der wirtschaftlichen Aus- | als die einfachste und beste Dampfmaschine zu bezeichnen se 
nutzung der Dampfkraft. Es ist eine völlige Umgestaltung | und daß sie wesentliche Vorteile gegenüber der Kolbendanpf- 
der Dampfmaschine in der neuen Form der Dampiturbine | maschine gewährt. Die Dampfturbinen gestatten die bese 
erforderlich. Diese nutzt die Spanoungsenergie des Dampfes | Ausnutzung von Heilidampf, falls sie so gebaut sind, dab & 
an Stelle der Stromangsevergie aus. Turbinen sind billiger | keine empfindlichen Dichtungen besitzen. Sie sind inne 
als Koblendampfmaschinen, erfordern weniger Raum, fast keine | betriebsbereit and können unter denselben Voraussetzung 
Bedienung und verbrauchen nicht mehr Dampf als beste | sofort ohvue Vorwärmung angelassen werden. Der Ölrerkraud 
Kolbendampfmaschinen, so dab ihnen ein großes Verwendungs- | füllt weg. Die Anlagekosten sind sehr gering, das Baun- 
feld offen steht. Der Vortragendo erörterte alsdann die ver- | erfordernis ist etwa ein Fünftel bis ein Zehntel einer ger 
schiedenen Turbinkonstruktionen nach den Systemen Laval, | wertigen Dampfmaschine. Ein wichtiges Feld für die 
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turbine ist die Schiffsmaschine. Auf diesem Gebiete sind viele 
wichtige Forderungen bisher nicht erfüllt. 

Die Schiffsschraube muB bei der verhältnismäßig geringen 
Umdrehungsgeschwindigkeit von Schiffsturbinen stets in mehrere 
Schrauben geteilt werden, so daß die zweite Schraube im Ab- 
wasser der ersten und die folgende im Abwasser beider laufen 
muß. Nicht das Schiff soll sich deu Tarbinen anpassen, sondern 
umgekehrt: der Turbinen wegen sollen nicht mehr Schrauben- 
wellen ausgeführt werden, als der Schiffsverbrauch erfordert, 
also höchstens zwei. Die Dampfturbine ist berufen, eine Um- 
wälzung auf dem Gebiete der Krafterzeugung hervorzubringen. 
Die Durchbildung und Einführung der Dampfturbine ist eine 
Aufgabe größeren Stils, von größter technischer und wirtschaft- 
licher Bedeutung: sie bedeutet die größte Umwälzung, die seit 
Einführung der Dampfmaschine in den industriellen Betrieben 
vorgekommen ist. Deutschland ist bier leider zurückgeblieben 
und in Gefahr, vom Auslande überflügelt zu werden. Etwa 
zwei Jahre ausgiebigster Arbeit werden erforderlich sein, um 
den Vorsprung einzubolen. Es handelt sich daber nicht bloß 
um eine gewaltige Aufgabe der Zukunft, sondern um eine 
wichtige Frage der Gegenwart. (Der mit Lichtbildern be- 
gleitete Vortrag fand lebhaften Beifall.) 


Das Telephon im Seeverkehr. eg. - Baumeister Zopke 
(Direktor der A.-G. Mix & Genest.) Wie das Telephon unser 
gesamtes öffentliches und privates Leben durchdringt, so hat 
es auch im Seewesen eine überraschend vielseitige Verwendung 
gefunden. was von dem Vortragenden durch zahlreiche Expe- 
rimente und Vorführung von Apparaten klar bewiesen wurde. 
Durch die Entwicklung des lautsprechenden Telephons, welches 
mit Starkstrom betrieben werden kann, wurde der Ferosprecher 
auch den Kommandozwecken der Schiffsleltung und Artillerie 
dienstlich gemacht und erfüllt in seiner neuesten Gestaltung 
die weitgehenden Anforderungen, welche an denselben gestellt 
werden. Das vorgeführte neue Kommando-Stentor-Mikrophon 
hatte eine so bedeutende Lautstärke, daß man Versuche ge- 
macht hat, die Annäberung von Schiffen durch Mikrophone 
unter Wasser zu belauschen. Es wurde sodann die Kajüt- 
telephonie, die sich in ueuerer Zeit auf den Passagierdampfern 
herausgebildet hat, vesprochen. In Deutschland noch nicht 
genügend gewürdigt ist die Hafentelephonie zum Verkehr des 
Schiffes nach dem Festlande, Wie Redner ausführte, besteht 
io anderen Ländern seit Jabren eine hocheutwickelte und wohl» 
organisierte Hafentelephonie. Die Schiffe sind wie jeder andere 
Teilnehmer mit einer Nummer ins Teilnehmerverzeichnis ein- 
getragen und werden sofort nach der Landung durch ein bieg- 
sames Kabel an das große Landferosprechnetz angeschlossen. 
Der Vortragende wandte sich daun den Werftbetrieben zu, in 
welchen, wie im industriellen Großbetrieb überhaupt, der 
Telephonverkehr eine solche Bedeutung angenommen bat, daß 
er bier viel intensiver als auf den öffentlichen Telephon- 
netzen ist. 

Redner beleuchtete alle Neuerungen zur Beschleunigung 
and Vereinfachung des telephonischen Verkehrs und hob 
zurächst das Janus-System hervor, durch welches die Be- 
nutzang eines und desselben privaten Telephonapparates sowohl 
für das Reichsfernsprechnetz als auch für den inneren Betrieb 
möglich ist. Man kann also mit Hilfe des Jauus - Systems 
durch einfache Drehung des Janusknopfes von seinem Arbeits- 
platze aus sowohl mit allen Apparaten des Privatnetzes, wie 
auch mit den Teilnehmern des Reichsfernsprechnetzes io Ver- 
bindung treten, Eins weitere Beschleunigung wird dadurch 
erzielt, daß der Teilnehmer durch bloßes Abheben des Telephons 
bereits mit dem Amte verbunden ist und daß die Trennung 
der Verbinduog nach Gesprächsschluß durch das Wiederauf- 
hängen des Telephons erfolgt. Diesen aus Amerika stammenden 
Neuerungen, dem automatischen Anruf- und Schlußzeichen, 
tritt auch unsere Postverwaltung zur Zeit zur Einführung 
näher. Redner verließ sodann die technisch fertigen Apparate 
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und führte die Grundlagen der Funkentelephonie vor, das ist 
einer Telephonie ohne Draht, die das der Funkentelegrapbie 
parallele Problem bildet und von der man eine drahtlose Ver- 
ständigung über weite Entfernungen im Gegensatz zur draht- 
losen Lichttelephonie erhofft. Diese Funkentelephonie, wie die 
bereits zu praktischen Erfolgen gelangte Lichttelephonie sind 
Erfindungen von Prof. Simon. Mit der Hoffnung, daß es 
deutscher Geistesarbeit vorbehalten sein möge, auch dieses 
Problem seiner Lösung zuzuführen, gleichwie die Funken- 
teiegraphie in unserem Vaterland die fruchtbarste Förderung 
und Ausgestaltung erfahren bat, schloß der Referent seinen 
durch Experimente, begleiteten Vortrag. \ 


Oberflächen-Kondensation mit getrennter Kaltluft- und 
Warmwasserförderung von Marine- Baumeister G. Berling. 
In den Oberflächen - Kondensatoren der Land- oder Schiffs- 
maschinenanlagen wid dutch Einbau einer einfacnen Wand 
ein Luftkühlraam abgetrennt, aus welchem die Luft so kalt 
als möglich abgesagt werden kann, Je kälter die Luft ist, 
um so mehr Dampf ist aus ibr ausgeschieden, sie steht daher 
unter einem höheren Drucke und ist gewissermaßen ohne 
Arbeitsleistung durch die geeignete Anordauog im Kondensator 
komprimiert. Zu ihrer Förderung wird daher ein kleineres 
Hubvolumen benötigt als bei sonst gebräuchlicher Anordnung. 
Die getrennte Kaltluft- und Warmwasserförderung bietet 
außerdem den Vorzug, daß bei einer ökonomischen Kondensat- 
temperatur mit geringem Hubvolumen der Luftpumpe die 
höchtmögliche Grenze des Vakuums im Kondensator erreicht 
werden kann. Um diesen Zweck zu verwirklichen, ist eine 
besondere Kondensatluftpumpe, gevanot »Goliathpumpec vom 
Vortragendeu konstruiert, welche in getrennten Räumen die 
kalte Luft und das warme Kondensat fördert, 


Der Anstrich von Schiffsböden von Fabrikbesitzer A. C. 
Holzapfel (London). Redner gab eine kurze Geschichte der 
Entstebung von Schiffsfarben, erwähnte dabei auch die Kupfer- 
bekleidung von Kriegsschiffen und den vor 7 Jahren in Amerika 
gemachten Versuch, durch Elektro -Deponierung von Kupfer 
einen eisernen Schiffsboden zu schützen, ein Versuch welcher 
nach drei Jahren mit der Zerstörung des Schiffes endigte. Herr 
Holzapfel geht darauf auf die bisher stark bestrittene Frage 
über, ob die Wirkung von Kupfer und Quecksilber - Farben 
eine Vergiftung der Organismen, oder eine mechanische Ent- 
fernung derselben durch langsame Zerstörung der Farbe sei, 
uod erklärt sich energisch für die erstere Theorie, zu deren 
Beweise er eine Anzahl von Experimenten bespricht. In 
nächster Hiusicht behandelt er die Frage, ob Kupferverbio- 
dungen einen schädlichen Einfluß auf Eisenschiffe haben können 
und erwähnt Experimente über galvanische Ströme, welche von 
Kupferverbindungen in Kontakt mit Eisen erzeugt werden. Er 
erklärt sich dahin, dafi Kupferverbindungen mit Ausnahme von 
Kupfer - Präzipitat und Kupfer-Oxyd ohne Anstand gebraucht 
werden können. Schließlich gibt er einige Details über die 
Konjunkturen des Geschäfts io Schiffsfarben und bemerkt, dali 
Deutschland und England die einzigen Länder sind, welche 
beim Export in Betracht kommen und zwar England mit dem 
Löwenanteil von 80—W pCt., welche Tatsache er Englands 
Freihandel - Politik zuschreibt, Der Vortrag wird von Herrn 
Geheimrat Rudloff kritisiert, welcher noch die Theorie der 
Verhinderung des Anwuchses durch mechanische Zerstörung 
der Farbe vertritt. Diesem widerspricht Herr Manfred Ragg 
aus Wien, welcher auf von ihm gemachte Experimente bin- 
weist, die klar die Vergiftungstheorie beweisen. Schließlich 
schlägt Herr Professor Schütte vor, neue Schiffe nicht zu 
malen, bis sie nicht einige Monate im Wasser behufs Ab- 
rostung der Oberfläche gelegen haben und spricht den Wunsch 
aus, Farbenfabrikanten mögen ihre Aufmerksamkeit der Fabri- 
katıon von Spezielfarben für den inneren Schutz von Schiffen 
zuwenden, er erwähnt dabei auch, daß er Experimente auf 
der Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven 
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gemacht habe, um festzustellen, ob eine Schiffsfarbe weniger 
Reibung verursachte, als der nackte Paraffinkörper des Modelles 
und fand, daß die Farbe eine Schnelligkeits- Erhöhung von 
2 pCt. gab. 


Hydrodynamisohe Experimental - Untersuchungen von 
Prof. Dr. Fr. Ablborn (Hamburg), Die Wechselwirkungen 
zwischen Schiff und Wasser, Segel und Luft sind für die 
Formgebung im Schiffbau von entscheidender Bedeutung. Ob- 
gleich daher seit Newton die Frage nach dem Widerstande der 
Flüssigkeiten viele hervorragende Pnysiker und Schiffbaumeister 
beschäftigt hat, bestehen doch noch manche tiefgreifende Wider- 
sprüche zwischen praktischer Erfahrung und Theorie, die der 
Aufklärung durch das Experiment dringend bedürfev. Da dies 
schon für so einfache Körper gilt, wie das Schiffssteuer und 
das Segel, so hat der Vortragende zunächst die Widerstands- 
erscheinung an ebenen, starren Platten zum Gegenstand seiner 
Untersuchungen gemacht. Der Gang der Arbeiten war streng 
induktiv. Wenn ein irgendwie gestalteter Körper in rahendem 
Wasser fortschreitet, so erzeugt er in der Flüssigkeit ein System 
komplizierter Bewegungen. Die zur Unterhaltung dieser Be- 
wegungen verbrauchte motorische Kraft ıst der Widerstand. 
Da somit beide im Verhältnis von Ursache und Wirkung zu 
einander stehen, so muß es müglich sein, aus jenen Bewegungen 
die wahre Natur des Widerstandes in allen Einzelheiten zu 
erkennen. Es kam daher zunächst darauf an, die Vorgänge 
in der Flüssigkeit durch streng objektive, darstellende Methoden 
dokumentarisch festzulegen. Zu diesem Zwecke wurden die 
Versuchskörper mit genau melbarer Geschwindigkeit durch 
das Wasser bewegt, die Widerstandsströmungen im Niveau 
durch Bärlappmebl, im Innera der Flüssigkeit durch feine 
schwebende Siigespiine sichtbar gemacht und bei Magnesium- 
blitzlicht pbotographiert. Da der Lichtblitz ’/,, Sekunde dauerte, 
so beschrieben die weißen, bewegten Körperchen auf der 
pbotographischen Platte sehr feine Linien, die um so länger 
wurden, je größer die Geschwindigkeit war. Die Widerstands- 
strömungen werden dadurch in allen ihren Einzelheiten mit 
außerordentlicher Genauigkeit dargestellt. Zur Ergänzung des 
Vortrages dienten zahlreiche photographische Projektionen, An- 
sichten der Versuchseinrichtungen und Strömungsphotogramme, 
unter denen besonders einige kinematograpbische Vorführungen 
hervorzuheben sind, die den gauzen Verlauf der Widerstands- 
vorgänge zur Darstellung brachten. Zum Schluß dunkte der 
Vortragende Herron Dr. Max Wagner in Hamburg für die 
bei allen Versuchen geleistete Hilfe. Eine Subvention der 
Herreu Blohm & Voß und der Jubiläumsstiftung der deutschen 
Industrie an der Technischen Hochschule za Charlottenburg 
gestatteten die Errichtung größerer Apparate mit vollkommen 
automatichen Betriebe. Es liege im Interesse der schiffbau- 
technischen Wissenschaft, dat die hier begonnenen Arbeiten 
auf breitester Grundlage und mit allen erforderlichen Hilfs- 
mitteln fortgesetzt und durchgeführt würden. 


Betrachtungen über den Wert und die Bedeutung der 
Lohnformen von Marine-Baurat W. Wiesinger (Danzig). 
Wichtig ist die Frage, wie man eine richtige Grundiage für 
die Bemessung der Lohnsätze finden könne, und es erscheint 
notwendig, den Minimallobn für einen ungeleroten Arbeiter so 
zu normieren, dab mit dem dadurch geschaffenen Einkommen 
die Lebensbedürfnisse einer Familie von mittlerer Kopfstärke 
mit nicht erwachsenen Kindern bestritten werden können, 
Die für die gelernten Arbeiter über diesen Grundlohn heraus- 
gehenden Lohnsätze werden dann nicht nur für die Beschaffung 
des notweudigen Lebensunterhaltes ausreichen, sondern auch 
die Mittel gewabreo, darüber hinausgehende Kulturbedürfuisse 
zu befriedigen. Für den Tage- und Zeitlohn ist der Redner 
nicht eingenommen, weil er die individuelle Leistung des Ar- 
beiters völlig unberücksichtigt läßt. Ein Volk, das im Gegen- 
satz zu anderen Nationen den Zeitlobn allgemein einführte, 
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müßte wegen des unausbleiblichen Rückganges der Arbeite- 
leistungen und des Verlustes an Produktivität im Wettbewerb 
auf dem Weltmarkt io kurzer Zeit unterliegen. Den Stüc- 
lohn bält Geh. Rat Wiesinger demgegenüber für die gereck- 
teste Lohnform, weil er sowohl die individuellen Eigenschaftsee 
voll berücksichtigt, als er auch den ungeschmélertea Ver- 
dienst für seine Mehrleistung sichert. — Die Zeitprämie ge 
währt dem Arbeiter die Möglichkeit eines erhöhten Arbeits- 
ertrages nach seiner individuellen Leistung, sie regt den Arbeiter 
zum Nachdenken über Mittel zur Vereinfachung und Abkürzusg 
des Arbeitsprozesses au, fördert also seine geistige Entwicklung. 
Bei hoher Bemessung der Grundzeiten kann eine Herabsetzung 
derselben lange hinausgeschoben werden. Wird aber diese 
Grundzeit nach dem höchstzulässigen Arbeitslohn bewertet, 
also in einer Höhe, die dem Arbeiter zugestanden werden 
kann, so vollzieht sich die Verbilligung des Fabrikats aof 
Kosten des Arbeiters, weil ein Teil seiner Mehrleistung dem 
Arbeitgeber zufallt. Auch gegen den Lohn mit Gewinnbeteili- 
gung bat Geh. Rat Wiesinger schwere Bedenken, und er west 
dabei auch auf die bekannten Erfabrungen in der optischen 
Fabrik von Karl Zeil io Jena hin. Die Geschäftsleitung des 
Werkes sagt selbst: Irgend welche für die Unternehmung be 
sonders günstige Wirkungen (Steigerung des Fleißes, der Sorg- 
falt etc. bei den Geschäftsangehörigen) können wir der Gewins- 
beteiligung nieht zuschreiben. Auch in sozialer und moralischer 
Hinsicht haben wir keine bemerkenswerte Förderung wahr- 
genommen. Unter die Versuche, die Arbeiter am Ertsage zu 
beteiligen, lassen sich auch die in England und Amerika, 
namentlich in der Montan- und Eisenindustrie eingeführten 
»gleitenden und graduierten Lohnskalen«e rechnen, bei denen 
der Lobn um einen Normallohn mit dea Marktpreisen der 
Erzeugnisse schwankt. Hier liegt der Versuch vor, den Arbeiter 
direkt ao den Handelsergebnissen teilnehmen zu lassen. Aber 
auch diese Form hält nicht, was ınau sich von ihrer Einführung ver- 
sprach; denn gerade diese Lohnskalen sind Veranlassung zu 
den erbittersten Lohnkämpjen geworden. Alles in allem scheint 
der Lohn mit Gewinnbeteiligung in der hentigen Zeit nich 
nicht mit Erfolg anwendbar, wenn auch die einzelnen Ver- 
suche volles Interesse verdienen. So ideal der Gedanke auch 
erscheint, so verlangt diese Lohnform doch innerlich gereifte 
Menschen, eine Forderung, die unsere heutige sündhafte Welt 
uicht erfüllt. Sie fordert neben Arbeitgebern, die von echt 
menschlichem Wohlwollen gegen ihre Arbeiter erfüllt und sich 
ihrer Pflichten diesen gegenüber voll bewußt sind, einen sitt- 
lich gereiften Arbeiterstand, welcher die Wechselfälle des 
Erwerbslebens richtig aufzufassen vermag. Der Durchführung 
dieser Lohnform müßte vor Allem die Hebung unseres Arbeiter- 
standes hinsichtlich seiner geistigen Entwickelung und Urteils- 
kraft vorangeben, 


Materialspannungen in ansgeschnittenen und ver 
doppelten Platten von Schiffbau-Ingenieur K. G. Meldahl 
Wenn ‚Schiffe in Seegang durch Wellenberge wechselweise 
mittschiffs und an den Enden getragen werden, biegen sie 
sich dementsprechend nach oben und unten durch. Die Summe 
dieser Durchbiegungen kaun z. B. bei einem Schiffe von 160 m 
Linge ca. 250 mm betragen (mitunter auch mehr), ohne daß 
hierdurch der Schiffskörper selbst in irgend einer Weise g2- 
fährdet wird. Wenn aber Deckshäuser oder andere mit dem 
Schiffskörper fest verbundene Decksaufbauten von beträcht- 
licher Länge diese Biegungen mitmachen müssen, erleideu die 
Wände derselben Lokalbeanspruchungen, welche sich nament- 
lich in der Nähe der Ausschnitte, wie z. B. Feuster und Türe, 
durch Einreißen der Ecken usw, bemerkbar machen. Die Frage, 
welche Wirkung Doppelungen der Platten bei solchen Aus 
schnitten haben, wird in dem Vortrage einer näheren Be 
trachtuog unterzogen, mit dem vorläufigen Ergebnisse, dab 
solche Verstärkungen nicht immer dem erwarteten Notre 
entsprechen. : 
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Laden und Lisohen von Sohiffen unter Berüoksiohti- 
gung ihrer zweokmässigsten Bauart von Fabrikbesitzer 
A. Poblig. Der Vortrag behandelt die wesentlichen in Frage 
kommenden Verhältnisse beim Entladen der Schiffe und weist 
besonders auf die großen Ersparnisse hin, welche bei schneller 
Entladung der Seeschiffe erzielt werden können, indem die 
Schiffe schnell wieder abgefertigt und für den Dienst bereit 
gestellt werden können, und auch für die Hafenanlagen eine 
bessere Ausnutzung ermöglicht wird. Die Beschleunigung der 
Entladung ist eineıseits im Wesentlichen dadurch zu erreichen, 
daß die einzelnen für die Entladung zu verwendenden Appa- 
rate möglichst leistungsfähig angenommen werden, weil bei 
der beschränkten Anzahl der Luken der Schiffe nur eine be- 
stimmte Anzaht der einzelnen Verladevorrichtungen an einem 
Schiffe verwendet werden können; andererseits kann die Be- 
schleunigung der Entladung ermöglicht werden durch zweck- 
mäßigen Bau der Schiffe, indem das Deck derselben mit mög- 
lichst großen Öffnungen versehen wird, sodaß bei Auwendung- 
von Selbstgreifern zum Eutladen von Massengütern das Material 








überall ohne Weiteres und obne Anwendung von Handarteit 
aufgegriffen werden kann. In gleicher Weise ist die Bauart 
erwünscht beim Entladen von Stückgütern. Beim Entladen 
derartiger Güter ist noch besonderes Augenmerk darauf zu 
richten, daß die Lagerschuppen in Hafenanlagen derartig an- 
gelegt werden, daß beim Transport in denselben dıe Hand- 
arbeit möglichst vermieden wird und die großen Mengen der 
auf einmal entladenen Güter schnell aufgestapelt werden können, 
Der Vortrag gibt eine neue Konstraktion an, welche die. Auf- 
gabe in einfachster und günstigster Weise list, und welche 
daher geeignet ist, nicht nur die Handarbeit in den Hafen- 
speichern möglichst zu verringern, sondern auch wesentlich 
die Schnelligkeit der Verladuug zu fördern. Endlich wird auf 
die große Bedeutung der Schnelligkeit der Bekohlung von 
großen Seeschiffen hingewiesen, und es warden hierbei die 
event. zu ersparonden Summen an Hand von Beispielen erörtert. 
Durch Erläuterung von ausgeführten Anlagen wird die Durch- 
fübrung der im Vortrage aufgestellten Grundsätze erklärt. 





Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 
September 1903. 
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3 Grüssenverhältnisse gehalt Auftraggeber Brbauer | des Schiffes 38 
| a) deutsche Werften. | 
PD} 44.07 m Länge - Eine spanische Reederei | Howaldtswerke, Kiel Villa de Soller | B 
FD Chin. Küstenfahrt-Ges.. Hamburg || Flensburger Schiffsbau-Ges. Hedwig Menzell | G 
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PD _ $00 t Tf. Woermann-Livie, Hamburg »Vulkan«, Vegesack Gouvern. v. Puttkammer| >» 
K _ _ Kaiserliche Marine Kaiseriiche Werft, Danzig | Berlin | 
FD ‚ 5500 »  Menzell & Co., Hamburg »Neptun«, Rostock Elsa Menzell | » 
4025<49X20'8" | 6500 » | D.-Ges. »Argo«, Bremen , »Vulkan«, Vegesack Alabama | > 
”  210X326X 146" 1225 » | H. M. Gehrkens, Hamburg | Henry Koch, Lübeck f Haparanda \B 
» 256354"X17'6 | 2150 >» || Chin. Küstenfahrt-Ges., Hamburg) Flensburger Schiffsbau-Ges. ‚ Bruno Menzell |G 
| b) englische Werften. 
» | 3134523 = | Northern 8.8. Co., Newcastle o./T.| Tyne Iron Shipb. Co., Willington | Alumwell L 
„ || TAX S68" 244" _ | oe 8. S. Co. Short Brothers, Sunderland Keloinbank > 
» | 836472410" _ . R. Sanderson & Co., Hull | Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool | Queensborough 
» | 390%50°6" X28 _ | Donische D.-G. »Hansa«' Bremen, Swan & Hunter, "Walker ‚ Reichenfels GL 
|| 188X30X 13 | -- | Whiteway & Ball, Torquai Swan, Hunter & Wigham Richardson, Newcastie| Belliver L 
» | 331XK46K 236" | 0 | Deddington S. S. Co.. Hull W. Harkess & Son, Middlesbrough) Deddington > 
" a ach _ Neptune 8. N. Co., Sunderland | Ropner & Son, Stockton | er La a > 
2 | | l | Privzeß Victori 
Fab 1132161 2,10 _ Dodds 8. F. Co., Aberdeen | J.L. Thompson & Sons, Sunderland pr;nzefi 
D 320% 46257 _ | Trechmann 8, 8, Co.,W.-Hartlepool|| Smiths Dock Co., Ts | Wilster L 
+ || Ses” _ , Metcalfe, Simson & Co., > | Irvines Shipb. Co., Weapon Alicia > 
„| 35051 | 6500 » | Anning Bros, Cardiff | Wm. Gray & Co. Sidmouth > 
+ || 26034 ae = Cork 8. S. Co., Cork | Richardson, Duck & Co., Stockton ret ‚BC 
„| 316442246" - Kilsyth S. 8. Co., Newcastle | Craig, Tay a & Co., Thornaby Kildare ‚L 
on N 2I90%X.33K17'2" _ Tyneside Line, > | Blyth Sbipb,-Co. Redwood » 
K | 3404716 890 Dp Türkische a ‘Armstrong, AV bitworth &Co., Elswick} Abdul Hamid 
» | 123K 1859" 180 » do. Senghudlu 
ss || 440% 68'4<38 110750 » | Britische ‘Admiralitat qj do. Hampshire I 
PD , 4005032 “6” 7500 t Te.) Wilson Line, Hall | Earle’s Shipb, & Eng., Hull Idaho BC 
| | c) schottische Werften. 
J 262¢29'9"18'6" 930 t | Gräfin Bearo, Paris i D, & W. Henderson & Mo., Partick | Nirvana L 
FD | 120219 | 250 BRT.| Agenoria S. 8. Co., Kirkealdy | Montrose Shipb. Co. Agenoria 
” po 2750 t TE. | \ Won S. Miller & Co., Glasgow | Robert Duncan & Co., P.-Glasgow || Ellaston 
| 352K48x 5000 » J. LW: Carmichael&C., N--Gl w(NS.) Napier & Miller, Yoker | Pontiac BC 
PD 16038343" 7100 BR. Turnball, Martio & Co., London | J. Brown & Co., Clydebank | Kaipara L 
| o— | Union 8. 8. Co., Neu-Seeland Denny Bros, Dumbarton Manuka BC 
FD. 3 3614628 | 6000 t TE. Thompson, Anderson & Co., Liverpool Chas. Connell & Co., Whiteinch | Sierra Morena || L 
» || 220%40K210" | 2250» | China Navigation Co. " Scott & Co., Greenock Anhui 
PD| _ | 2000 » | Ybarra & Co., Sevilla Grangemouth & GreenockDockgard C.) Cabo —— > 
FD 16525127" | — | Kirkealdy S. 8. Co. | Dundeo Shipb. Co. 
» | 23534164" 1030 BRT.) Straits S. 8. Co., Singapore Caledon Shipb. und Eng. Dundee | Shape » 
d) irische Werften. 
PD! 0XSCK 326" -- | Ellerman Line, Liverpool | Workan, Clarke & Co., Belfast City of Agra BC 
| 


Ausserdem: 
schlepper, 2 Flußschiffe, 


b) 1 Seeleichter, 1 Torpedoboot, 


2 Fischdampfer. 


I | 
c) 6 Fischdampfer, 2 Seeleichter, 3 Sandbagger, 1 See- 
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; | : ; Raum- | i ame =, 
4 Größeuverhältnisse gebalt Auftraggeber | Brbauer Eu des Schiffes #2 
: | a) deutsche Werften. 
Ss | 200t NR.| Claus Dreyer, Bremen | | C. Lühring, Hammelwarden Christa G 
Fad \114¢21°6X11/10 J. Wietiog, Bremerhaven J.C. Tecklenborg A.-G., Geestemiinde) Blexen > 
PD 391509312" | 6600 tT D. D.-Ges. »Hansa«, Bremen do. | Wartenfels y 
D | 741841005" Ver.Bugsier-u. Fracht-Ges.,Hambu Jansen & Schmilinsky, Hamburg | Thor 
K | _ l_= Kaiserliche Marine Vulkanwerft, Stettin ‚ Preußen 
FD| _ 5000 » || D.-R. »Horn« A.-G., Lübeck | Neptunwerft, Rostock Provideotia » 
| | b) englische Werften. | 
2) je : ın : | Clan Forbes 
Fad 112¢21'G><1210 _ Clan S. T. Co., Aberdeen Smiths Dock Co., Shields Clan Grant 
PD 340462444" _ _ D.-G. Moraitis, Andros _R. Craggs & Sons, Middlesbro |, Corinthia L 
FD P29 446" X2 223 _ | Handford S. 8, Co., Newport R. Thompson & Co,, Southwick Rhio » 
“ 3694526110" | — Fr. C. Strick & Co., Swansea Wm. Gray & Co., W.-Hartlepool || Tabaristan : 
| HIXKATX27S" 6000 >» || Neptane S. N. Co., Sunderland || Sunderland Shipbuilding Co, Cheviot Range | . 
nl BMOKASK A |) 0 — | Pyman Bros, London Bartram & Sons, Sunderland Fallodon to» 
* 368<49°6<29°6" I — | Tyzack & Branfoot 8. S.Co.,Sunderl.| J. L. Thompson & Sons, Sunderl, || Shadwell ‚ 
1“ | 230%3416'8" | 1600 » | G. Lamy & Co,, Caen Sunderland Shipbuilding Co. Circe B 
A | 72K 48K 308" _ The Manchester Liners | Furness, Withy & Co.,W.-Hartlep. | Manchester Post! Lb 
vn , HIXATK249" 3010 BRT.| Minterne 8. 8. Co., London Richardson, Duck & Co.. Stockton) Minterne 
u | 335% x48 28 I _ = W. Wilbelmsen, Tönsberg ' Tyne Iron Shipbl. Comp. Tordens Kjold | x 
» | 3T3XKA8EX 3010 = - 7000 TE. The Manchester Liners Northumberland Shipb. Co.,Huwdon) Manchester Merchant | L, 
«4 | 240%326K162 | — Eine französische Firma Craig, Taylor & Co., Thornaby St. André hy 
34050 25'6" 6050 »  Weddel, Turner & Co., London Wm. Doxford & Sons, Sunderland) Sheila B 
TD 310K 416 28'S 4500 » | Burmah Oil Co, London Armstrong, Withworth & No.,Newe. | Singu 
FD 33648 24:3" 5150 » | Pool 8. S. Co., W.-Hartle Ropner & Son, Stockton ‘ Troutpool L 
PD 345X4311X284 1 0 — | Howardt Smith Comp., Melbourne) J. Laing & Sons, Sunderland | Bombala 
| i e) schottische Werften. ‘ 
«» 482503311 5000 BRT. Union Castle M. S. 8. Co. + Barclay, Curle & Co., Whiteinch | Comrie Castle | » 
FD) 30040219" 22 » | China N. Co. Seott & Co., Greenock Chenan 
» | 2TOXIEX 17'6" 1450 » | Waterford 8. S. Co., Liverpool | Ailsa Shipbuilding Co., Troon ' Clodogh ' 
» | 240K34K ITI" || — |) Moss 8. 8. Co., Liverpool _ | Irvine Shipb. & Eng. Co. | Narbonne 
ADA 2310109 420 >» | Mann. Macneal & Co., Glasgow R. Williamson & Son, Workington Stateford , 
»  S20KATK25°7" =| 5500E TE. Ashmount 8. 8. Co., Glasgow A. Rodger & Co., Port Glasgow | Ashmount 
» | ITHKAIK2I | 3850 BRT. H. Hogarth & Sons, Glasgow " Ch. Connell & Co,, Whiteinch | Baron Gordon (BY 
»  LITK22K1040" 10 — J. Gardoer, Glasgow | Scott & Sons, Bowling Bonawe 
Außerdem: a) 3 Fischdampfer, 1 Seeleichter, b) 2 kleine Küstendampfer, 3 Fischerfahrzeuge, 1 Fischdampfer. ce) 3 See 


schlepper, 4 kleine Küstendampfer, 1 Fischerfabrzeug, 2 Fährdampfer. 





Sehiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Jaluit-Gesellschaft in Hamburg hat der Germania- 
Werft zu Kiel einen Fracht- und Passagıerdampfer von 1000 t 
für die Fahrt zwischen Sydoey, den Marsball-Inseln und Hong- 
kong in Auftrag gegeben. Der Dampfer soll eine Länge von 
4m und eine Breite von 9.95 m erhalten, für die Beförderung 
der Post eingerichtet werden und eine Geschwindigkeit von 
11 Kuoten haben. 


r . 
“ 


Stapelläufe, 

Am 23. November lef ein für die Reederei M. Jebsen, 
Apenrade neuerbauter Fracht- und Passagierdampfer auf den 
Howaldtswerken. Kiel, glücklich vom Stapel. Das Schiff hat 
eine Länge von 250°, Breite 36‘ und vine Tiefe von 21° und 
trägt bei einem Tiefgang von 17‘ 2200t Laduog. Eine Triple- 
Expansionsmaschine von 800 ind. Pferdestärken verleiht dem 
Schiffe eine Geschwindigkeit im beladenen Zustande von 10'), 
Knoten. Der Dampfer wurde »Signale genannt nach dem 
ersten Schiffe, mit dem vor fünfundzwanzig Jahren diese in 
der chinesischen Fahrt so wohlbekannte Rewderei begründet 
wurde. Der Dampfer soll wieder für die Fahrten in den ost- 
chinesischen Gewässern Verwendung finden und ist das sieben- 
zehnte der Reederei Jebsen angehdrende Schiff, das die 
Howaldtswerke erbauen. 


* “ 


Probefahrten. 

Die am 22. November abgebaltene Probefahrt des für die 
Deutsche D.-Ges. »Kosmus« auf der Werft von Blohm & Ves 
erbauten Passagierdampfers »Bdfn« fiel zur vollsten Zufrieden- 
heit aus. Der Neubau, über dessen Größenverbältnisse hier 
beim Stapellauf bereits berichtet wurde, zeichnet sich dar 
praktische und vornehme Einrichtangen aus. 


- x 
“ 


»Bruno Menzell«, der vierte bei der Flensburger Schiff 
bau-Ges. erbaute Dampfer der Chivesischen Küstenfahrt-Ge. 
(Menzell & Co.) in Hamburg, trat am Sonnabend den 21.d.M. 
seine erste Reise an und zwar zunächst nach Schweden unter 
Führung des Kapt. Livoni. Bei der Ausfahrt ließ sich fest- 
stellen, dali die Bedinguagen, welche an die Leistungsfähigket 
des Schiffes gestellt waren, erfüllt waren. Dre Größensb- 
messungen sind gleich den vorigen 3 Dampfern: 244x35° 
x.18' 3". 





Vermischtes. 


Prüfungswesen. 

An der Serfahrtschule in Bremen beginnt die nächste 
Prüfung zum Seesteuermaan am Montag den 14. Dezember, 
vorm, 9 Ubr. Anmeldungen siod an deo Direktor der Beedahrt- 
schule Herrn Professor Dr. Schilling bis spätestens mm 
11. Dezember zu richten. 
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Maritime Rundsehau. 


Dentsohland. 


Die Verlegung des Hafen- und Kaibetriebes der Ham- 
burg-Amerika Linie nach dem Kaiser - Wilhelm- und 
Ellerholz-Hafen wird mit Anfang Dezember beginnen. 


* a 


* 


Mit dem Ban von Tidehäfen in Harbu rg soll alsbald 
in vollem Umfang begonnen werden. 


. * 


Das Südpolarschiff »>Gausse ist am 24. November 
in Kiel eingetroffen. 


Die huedertste Rundreise als Schiffsführer wird 
der Kapitän des Dampfers »Großer Kurfiirste des Nord- 
deutschen Lloyd, Herr Keimkasten, mit der jetzigen Reise 
seines Schiffes (Bremen—New-York— Bremen) vollenden. Der 
tichtige, bei allen Passagieren, die mit ihm schon gefahren 
sind, außerordentlich beliebte Kapitän ist im Jahre 1873 als 
4. Offizier in die Dienste des Norddeutschen Lloyd getreten 
und im Jahre 1556 zum Kapitän ernannt worden. Seit 1900 
hat er die Führung eines der größten Dampfer des Nord- 
duetschen Lloyd, des »Großen Kurfürstene. 


* 


Der io der indisch-chinesischen Küstenfahrt des Nord- 
deutschen Lloyd beschäftigte Dampfer »Dewawongse« hat, wie 
seinerzeit berichtet worden ist, im Januar d. J. in der Nühe 
der Insel Pulo Obi an der Südspitze von Nied. - Kotschinebina 
unter schwierigen Verhältnissen die 97 Insassen einer ent- 
masteten und im Sinken begriffenen chinesischen Dschunke 
glücklich gerettet. Dem Führer des Dampfers, Kapitäu 
Kümpel, und dem ersten Offizier Neddel, sowie den an 
der Rettung beteiligten Manuschaften wurden für dieses tapfere 
Verhalten von der Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger, 
Abteilung Bremen, Auszeichnungen verliehen. Nunmehr 
hat auch noch die chinesische Regierung ihrer Anerkennung 
Ausdruck gegeben durch Verleihung des Doppelten Drachen- 
ordens 3. Klasse an den genannten Kapitän und ersten Offizier 
des Dampfers. 


Ausland. 

Die io der englischen Presse (»Standard ; Shipping Gazette«) 
mit allen Zeichen der Beunruhigung verbreitete Mitteilung, 
daß die Reichsregieruog für des Norddeutschen Lloyd und die 
Hamburg- Amerika Linie ein Monopol zur Beförderung 
österreichischer und russischer Auswanderer 
schaffen wolle, ist eine Sensationsnachricht. Tatsächlich 
handelt es sich um eine im sanitären Interesse getroffene 
Maßnahme der sächsischen Regierung, nach der nur solchen 
Auswanderero das Überschreiten der sächsischen Grenze ge- 
stattet werden soll, die entweder eine bestimmte Summe Geld 
(Mk. 400) oder eine Überfahrtskarte der Hamburg - Amerika 


Linie oder des Norddeutschen Lloyd aufweisen können. 


« 
* 


* 
Das argentinische Kriegschiff »Uraguay« ist 
Nordensköldschen Südpolarexpedition 


November in Rio Gallegos angekommen. 


mit der 
ı”) 


am 





Vereinsnachrichten. 


Nantischer Verein Hamburg, 
Sitzung vom 23. November. Als Mitglieder wurden 
die Herren Generalkonsul Johs. Kothe, Direktor Overweg, 





Korvettenkapitin a. D. Rüdiger, Kapitdnlentnant a. D. 
Diering und Inspektor Gadeberg aufgenommen. Das 
Andenken an das verstorbene Mitglied, Kapt. Biermann wird 
io üblicher Weise geehrt. Im Namen der Kommission, die 
am 21. November iv Berlin den Verhandlungen über die Ent- 
würfe des Reichsgesundheitsamts beigewohnt hat, statteten 
die Herren Dir. Böger und Dr. Müller Bericht, Aus ihren 
übersichtlichen Auslassungen ging hervor, daß die Beschlüsse 
des Vereins bei den Delegierten des Deutschen Nautischen 
Vereios auf fruchtbarem Boden gefallen sind, daß aber auch 
die Vertreter vom Reichsamt des Innern und vom Reichs- 
gesundheits- Amt den Anregungen nicht durchaus ablehnend 
gegenübergestanden haben. Nachdem der Vorsitzende noch 
bekannt gegeben hat, daß die Materie auf dem nächsten 
Nautischen Vereinstag nicht mehr zur Sprache kommen werde, 
dankte der II. Vorsitzende den Delegierten für ihr tatkräftiges 
Eintreten der Vereinsbeschlüsse. Herr Koippiog hielt sodann 
den laut Tagesordaung angezeigten Vortrag über die Zukunft 
von Monddistanzen. {Wir werden den Vortrag in einer der 
nächsten Nammero abdrucken, D. R) In einer lebhaften 
Diskussion, die sich an die Ausführungen knüpfte, bekannten 
sich, mit Ausoabme eines Navigationslehrers, alle Herren als 
lebhafte Befürworter der Monddistanzen, Insbesondere trat 
Herr Dr. Fulst für ihre Beibehaltung ein, wenn er auch nicht 
io Abrede stellte, daß die Monddistanzen seit der Herrschaft 
des Dampfers an Bedentung eingebüßt haben. In Anbetracht 
der Wichtigkeit des Themas und mit Rücksicht darauf, daß 
wie es in Frankreich und England bereits geschehen, auch in 
Deutschland beabsichtigt werden könnte, die Monddistanzen 
aus dem Lebrplan der Navigationsschulen zu streichen, wird 
sich der Verein in einer Sitzung nach dem Vereinstag abermals 
mit dem Gegenstaud beschäftigen. Nächste Sitzung am 30. 
November, . 


Verein Deutsoher Seoschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 25. November. Als Mitglieder werden 
aufgenommen die Herren Kapt. Grünewaldt, Lotsendampfer 
»Kapitän Karpfanger«, Kapt. Freimann, D. »Arthose und 
l. Offizier Renz. D. »Kiele. An einer vom Fischerei-Verein 
Hamburg zum 29. November anberaumten Wanderversammlung 
in Blankenese wird der Verein durch den II. Vorsitzenden ver- 
treten sein, weil zu den Gegenständen der Tagesordaung auch 
die »Lokalverordaung für die Unterelbes zählt. Die Ver- 
sarnmlung beschäftigt sich nach Erledigung der Eingänge mit 
einem durch den »Verein Hamburger Elblotsen« veranlaßten 
Nachtrag von Bestimmungen, die im Entwurf einer Ver- 
ordnung für die Schiffahrt auf der Usterelbe nicht enthalten 
sind. {Wir werden, sobald die Beratung hierüber beendet ist, 
die daraufbezüglichen Vereinsbeschlüsse zusammenhängend ver- 
öffentlichen. D. R.) — Nächste Sitzung am 2. Dezember. 
Tagesordnung: Fortsetzung über die Anträge des Vereins 
Hamburger Elblotsen. 


Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 19. November 
abgehaltenen außerordeutlichen Mitglieder- Versammlung wurden 
vier Herren als neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. 
Das Audenkeo eines Kameraden, welcher an der westafnkanischen 
Küste gestorben ist, wurde durch Erheben von den Sitzen 
geehrt. Auf der Tagesordnung stand neben einigen internen 
Vereinsangelegenheiten der Beschluß über ein Mitglied, welches 
nach $ 8 der Vereinssatzungen einstimmig aus dem Vereine 
ausgeschlossen wurde. 
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Verband Deutscher Seeschiffer Nersine 

















Verein Deutscher Seeschiffer = Schiffer - Gesellschaft 
zu Hamburg. in Lübeck. 
(Gesehäftsführender Verein. Verein 
Stabbenkak 18.) Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
Seeschiffer - Verein „Weser“ Seeschiffer - Verein 
in Bremerhaven. in Danzig. 
Verein 
Seeschiffer - Verein „Stettin“ Dentscher Kapitäne und Offiziere 
in Stettin. der Handelsmarine Hamburg. 





Der Seeschiffer- Versin „Stettin teilt mit, daß seine regelmäßigen Sitzungen vom 1. Dezember ab wieder 
beginnen und an jedem Montage abgehalten werden. 





Nebelsignale und Nebelgesetzgebung. 





Da der Verband auf seinem nächsten Verbandstage noch einmal über die Schallsignalfrage bei Nebel abzustimmen 
haben wird, so bitte ich als Urheber des Vorschlags für erlaubte Schallsignale bei Annäherung an ein anderes Nebelsignal noch 
eine kurze Ausführung dazu machen zu dürfen, 

Wer sich für die Sache interessiert und die Ausführungen der »Hansas, der »Börsenhalle«e und meine Flugschriftes 
darüber gelesen bat, muß sich doch ein ziemlich klares Bild darüber machen können; Interessenten schicke ich auf Verlangen 
gerne noch einige Druckschriften zu. 

Sehen wir uns die Sache noch einmal vorurteilsfrei an, wie sie in Wirklichkeit ist; aber frei von allen Übertreibungen 
und Ängstlichkeiten. 

Alle die Leute, welche die Verantwortung und längere Erfahrung bei Nebelfahrt haben, sind wohl diejenigen, de 
zum Wohle der Schiffahrt und der derselben anvertrauten Leben und Güter am Besten die zuerst in Betracht kommende Frage 
beantworten können: »Geben ein paar derartige Seitenschallsignale den auf See befindlichen Schiffen größere Sicherheit zum 
Freifahren bei Nebel und können und werden sie dazu beitragen Kollionen zu verringern ? 

Bei längerer Erfahrung muß mao unbedingt zu dem Wunsche kommen, ein derartiges Hülfsmittel vor dem Insicht- 
kommen bei Nebel zu besitzen: 

Die Segelschiffe haben dasselbe ja auch schon lange besessen und zwar schon zu einer Zeit, als die Schiffahrt ba 
Weitem noch nicht so lebhaft war. wie jetzt und als dem einzelnen Schiffe lange nicht soviele Leben und Werte anvertraut 
wurden. i 
Die Segelschiffe haben auch anstaudslos auf Grund der Washingtoner Konferenz ihre Lagesignale nach dem Winde 
wenn nicht in Sicht bei Nebel in der letzten internationalen und Kaiserl. Verordaung wieder bewilligt erhalten und ist nicht 
ersichtlich, warum den Dampfern bei Nebel zum Freifahren nicht ein paar ähnliche Lagesignale gestattet werden sollen. Es ist 
fernerhin auch nicht logisch, das wage ich bescheidentlichst zu behaupten, trotz aller hoben klugen Herren der Konferenz und 
trotz allem, was in der letzten Zeit darüber geschrieben und gesagt worden ist. 

Entweder man muß die Windsignale der Segler streichen oder man muß den Dampfern ähnliche Lagesignale bewiiliges. 
Zum Woble der Schiffahrt wird Letzteres richtig sein. 

Den Ausführungen. auf dem letzten nautischen Verbandstage, laut stenograpbischem Protokoll sogar regterungsseitig 
gemacht, daß sich zwei Schiffe bei Nebel eıst in Sicht laufen müssen, ehe sie Ausweichemandver machen, ist doch webl 
nicht zuzustimmen. Bis jetzt haben sich doch wohl alle Schiffsführer im Nebel bemüht sich von einander frei zu hören, ohne 
sich ia Sicht zu laufen und der beliebte Ausdruck des Einandervorbeifühlens ist doch auch nur bildlich aufzufassen und eis 
höchst unklarer Begriff. Auch mit dem »Vorsichtig manövrieren« des zweiten Absatzes des Artikels 16 kann our gemeint 
sein, daß sich die Dampfer im Nebel nach dem Gehör vorsichtig bei einander oder bei dem anderen Fahrzeuge vorbei manörriren, 
ohne sich vorsätzlich in Sicht zu laufen, 

Ist der Grundsatz richtig, und das ist er doch, dann muß der Schiffsführer beim Freifabren im Nebel auch 
annehmen, daß sich das andere Fahrzeug oder die anderen Fahrzeuge dort befinden oder wenigstens ungefähr dort befinden, 
wo er das oder die anderen Nebelsignale hört und mufi darnach handeln. Ist der Grundsatz des Vorbeibörens, trotz der vor- 
kommenden Hörfehler nicht richtig, daun wird es hohe Zeit, daß den Seeleuten das klar und deutlich verboten wird. Aber was 
dann? Dann kommt die ganze Schiffahrt ım Nebel sowohl in der Praxis wie in der Theorie zum Stillstand und das wird 
Keiner verantworten wollen. 

In engen Fahrwassern geschieht das größtenteils ja jetzt schon. aber auf See müssen die Schiffe doch vorwärts, 
auch bei Nebel, wenn auch den Umständen nach langsam; sie müssen sich dann auch bei einander vorsichtig vorbeihören und 
nicht fühlen, dazu gebe man ihnen außer dem Anwesenheitssignal ein paar einfache Lagesignale wie meine vorgeschlagenen 
Seitensignale; es geht sicher besser damit als ohnedem. ; 

(Schluß folgt.) 


November 1403. Leithäuser. 
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Auf dem Ausguck. 

Mit der Strandung des russischen Schoners 
»Merkure, unmittelbar vor dem Hafen von Neu- 
fahrwasser (etwa 150 m westlich von der West- 
mole), beschäftigte sich am 25. November das See- 
amt zu Danzig, um in seinem Urteil den Wunsch 
auszusprechen, daß für die Lotsenstation in Neu- 
fahrwasser ein Nachtdienst eingeführt werden möge. 
Wer die Schiffahrtsverbältnisse in Neufahrwasser 
weder aus eigener Erfahrung noch aus den Ver- 
handlungen der Nautischen- und Schiffer - Vereine 
kennt, wird sich wundern, daß für einen von 
Kriegs- und Handelsschiffen besuchten deutschen 
Hafen eine Forderung gestellt werden kann, wie 
sie das Danziger Seeamt hier ausgesprochen hat. 
Sein Erstaunen wird wachsen, wenn er erfährt, 
daß das dasselbe Seeamt im Februar 1901, also 
vor beinahe drei Jahren, aus einem ähnlichen An- 
laß genau denselben Wunsch geäußert hat. Aber 
er wird sich zufrieden geben und die Grenzen des 
Begriffsvermégens eines beschränkten Untertanen- 
verstandes erkennen, wenn ihm gesagt wird, daß 
der Wunsch des Seeamts, den in vermessener Weise 
auch die Danziger Kaufmannschaft und der dortige 
Seeschiffer-Verein der zuständigen Behörde wieder- 
holt unterbreitet haben, unerfüllt bleiben mußte, 
weil es dem preußischen Staate bisher an Mitteln 
zum Bau einer Barkasse fehlte, um die Lotsen des 
Nachts an die einkommenden Schiffe abzugeben. 





An einem ‘Ealtfease a zum , Einsteuern, wie es 5 auch 
in exotischen Häfen wahrzunehmen ist, fehlt es 
allerdings auch, trotzdem im Jahre 1902 mehr als 
500 Kauffahrtei- und 700 Kriegsschiffe, dank dem 
Entgegenkommen des Lotsenkommandeurs, des 
Nachts in Neufahrwasser ein- und ausgelaufen sind. 
Übereinstimmend von Marineoffizieren, Reedern und 
Schiffsfiihrern ist öffentlich, ohne Widerspruch her- 
vorzurufen, ausgesprochen worden, daß dieser nächt- 
liche Schiffsverkehr in Neufahrwasser auf ein Min- 
destmaß beschränkt werden würde, sobald der dort 
stationierte Lotsenkommandeur nicht wie der jetzige 
gewillt ist, die Verantwortung für die Aufrecht- 
erhaltung des Nachtlotsendienstes in Neufahrwasser 
zu übernehmen. Seiner Instruktion gemäß, darf er 
nur in dringenden Fällen die Lotsen zum Nacht- 
dienst heranziehen. Ähnlich, Swinemiinde ausge- 
nommen, soll der Nachtbetrieb in anderen preußischen 
Häfen organisiert sein, wenn Neufahrwasser auch den 
Ruhm genießt, der einzige preußische Hafen ohne 
Leitfeuer zu sein. Wenn angesichts dieser idyllischen 
an die frühesten Zeiten der Segelschiffahrt erinnernden 
Zustände, vom preußischen Lotsenwesen in einer 
öffentlichen Versammlung gesagt wurde, daß es mit 
dem russischen — Sonnenuntergang Schabasch — 
auf einer Stufe stehe, dann wird man diesen Ver- 
gleich immerhin noch recht schmeichelhaft finden. — 
Jedoch wir sehen die Morgenröte einer neuen Zeit 
aufdämmern. hat doch der preußische Herr Handels- 
minister auf eine in letzter Zeit an ihn gerichtete 
Eingabe geantwortet: »daß die für die Einführung 
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des Lotsnachtdienstes im Hafen von Neufahrwasser 
nötigen Mittel voraussichtlich im nächsten 
Staatshaushaltetat zur Einstellung gelangen werden.« 
Der Neufalırwasseraner, der somit hoffen darf, sein 
Lotsenwesen auch den Bedürfnissen der Dampf- 
schiffahrt in absehbarer Zeit angepaßt zu sehen, 
wird die weitblickende Fürsorge der Regierung 
gebührend zu schätzen wissen. 


* * 
e 


Über Recht und Zweckmäßigkeit, Schiffahrts- 
abgaben auf unseren Strömen zu erheben, ist in 
letzter Zeit sehr lebhaft gestritten worden. Wir 
haben uns bisher mit der Sache aus zweierlei 
Gründen nicht beschäftigt. Einmal, weil die ganze 
Angelegenheit einen politischen ’ Charakter trägt, 
weil es sich vorwiegend um den Austrag gegen- 
sätzlicher Anschauungen politischer Parteien handelt, 
dann aber auch mit Rücksicht darauf, daß es eine 
Frage ist, die eigentlich nur die Binnenschiffahrt 
angeht; ein Gebiet, das wir ohne besonderen Anlaß 
nicht beschreiten. Ein solcher liegt jetzt vor, da 
sich, veranlaßt durch eine Notiz der »Kénigsb. 
Hart. Ztg.«, die Erörterungen auch auf die Unter- 
elbe erstreckt haben, um darüber streiten zu können: 
ob der hamburgische Staat nach der Unterelbe- 
Regulierung staatsrechtlich befugt und ob es zweck- 
mäßig sei, von solchen Schiffen Sonderabgaben oder 
erhöhte Abgaben zu erheben, die aus der Vertiefung 
des Elbefahrwassers Nutzen ziehen. Ein Standpunkt, 
den der Senatskommissar bei der Beratung der Elbe- 
Regulierungs- Vorlage in der Bürgerschaft geltend 
machte. Da ebensowenig wie Bremen, nach der 
Korrektion der Unterweser, das Recht Abgaben zu 
erheben bestritten wurde, es auch gegenüber Ham- 
burg geschehen wird, sollte über die rechtliche 
Seite der Frage eigentlich nicht mehr gespruchen 
werden. Und die Zweckmäßigkeit solcher Ab- 
gaben? Wir meinen, daß es dem Interesse der be- 
teiligten Reedereien mehr entspricht, wenn sie für 
die Vergünstigung, ihre Schiffe ohne unfreiwilligen 
Aufenthalt auf der Unterelbe nach dem Hamburger 
Hafen laufen lassen zu können, eine — doch wahr- 
scheinlich geringfügige — Abgabe zahlen, als dab 
sie die recht bedeutenden Mehrausgaben für Löschen 
und Laden auf der Elbe und das damit verbundene 
oft sehr gefährliche Risiko für Schiff und Ladung 
bei stürmischer Witterung und Eisgang tragen, Aus 
Großreedereikreisen, und diese kommen mit ihren 
tiefgehenden Schiffen doch nur in Betracht, ist, 
soweit uns bekannt, auch gar kein Protest erhoben 
worden, als Senator O’Swald in der Bürgerschaft 
eine Erhöhung der Abgaben zur Verzinsung des 
Anlagekapitals in Aussicht stellte. — Natürlich ist 
die Zweckmäligkeit der Abgabenerhebung nicht 
allein von rein praktischen Gesichtspunkten ab- 


hängig, wir verhehlen uns nicht, daß die Ein- 
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führung einer Fahrwasserabgabe auf der Unterelbe, 
analog dem Bremer Vorbild für die Unterweser, 
den agrarischen Befürwortern von Schiffahrtsabgaben 
Anlaß zu einer weitergehenden Agitation geben 
könnte. Aber wir bezweifeln einen Erfolg solcher 
Bestrebungen, da die Einführung von Verkehrs- 
abgaben auf unseren natürlichen Flüssen und 
Strömen ohne Zustimmung anderer Vertragsländer 
doch nicht durchführbar, ihre Einwilligung aber 
sehr unwahrscheinlich ist. Außerdem hat die 
preußische Regierung doch auch erklärt, den Ent- 
wurf eines Gesetzes, das auf die Schiffahrtsabgaben 
Bezug hat, nicht einbringen zu wollen. 


= 
* ® 


Mit Segelschiffen, ihrer Bedeutung als Trans- 
portmittel und als Erziehungsanstalt, hat sich in 
einer Eingabe an die Regierung die Handelskammer 
von Greenock beschäftigt. Im Gegensatz zu dem 
im vorigen Jahre mit Subventionsfragen beschäf- 
tigten Parlamentsausschuß, der in der Segelschiff- 
fahrt einen historisch gewordenen Erwerbszweig 
erblickt, vertritt die Kammer den Standpunkt, daß 
die Erhaltung der Segelschiffe trotz der Dampfer- 
konkurrenz in England notwendig ist und dab die 
Segelschiffahrt der staatlichen Fürsorge ganz be- 
sonders zu empfehlen ist. Allerdings nicht im 
Sinne Frankreichs oder Italiens, also nicht durch 
staatliche Subventionen, wohl aber durch Gewährung 
geeigneter Schutzmaßregeln im Wettbewerb mit 
ausländischen Reedereien. Insbesondere wird be- 
fürwortet: 1) daß die sämtlichen für britische 
Schiffe giltigen Vorschriften des Handelsamtes auf 
ausländische Schiffe, sofern sie in britischen Hüfen 
sind, ausgedehnt werden; 2) daß die Leuchtfeuer- 
abgaben abgeschafft werden und 3) daß auf Ab- 
schaffung solcher Gesetze gedrungen werde, die 
britische Schiffe von einer besonderen Fahrt aus 
schließen, wie es in den Ver. Staaten, in Frank- 
reich und Rußland der Fall ist, wo der Küsten- 
verkehr nur durch die eigene Flagge ausgeübt 
werden darf. Gegen das Subventionswesen, wie 
es in Frankreich und Italien zu gunsten der Segel- 
schiffahrt vorherrscht, wendet sich die Kammer, 
indem sie zugleich als Gegner staatlicher Unter- 
stützungen auftritt, in folgender Weise: 

Sailing Shipowners have not asked, and hare 
no wish to ask, that sailing ships be subsidised 
against steamships, nor do they believe, subsidies 
are required anywhere except for services rendered, 
but the unfair and bounty-supportet competition 
they are subjected to throughout the world by 
the action of foreign Governments warrants them 
in asking bis Majesty's Government to see that 
they get fair play at least in the home and 
colonial trades. 
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Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 





Kollision auf dem La Plata zwischen 
dem norwegischen D. „Vera“ (als Kläger) 
und dem englischen D. „Heathglen“ (als 
Beklagten). „Vera“, nach Montevideo bestimmt, 
war bei mißw. SO1/,0-Kurs etwa 12 Sm vom Indio- 
Feuerschiff entfernt, als 11/, bis 2 Strich an Steuer- 
bord - Seite zuerst das Top- einige Minuten später 
das grüne Licht eines Dampfers, des „Heathglen“ 
gesichtet wurden, Die Schiffe fuhren grün zu grün 
mehrere Meilen lang, bis, von »Vera« aus beobachtet, 
plötzlich in etwa 1/, bis !/, Sm Entfernung das 
grüne Licht des Gegenseglers verschwand und gleich 
darauf das rote in Sicht kam. Trotzdem „Vera“ 
Hart-Links- Ruder gab, dieses Manöver durch Sig- 
nale anzeigte und die Maschine auf Volle Kraft 
vorwärts stellte, wurde sie an Steuerbordseite etwas 
vorlicher als dwars vom Backbordbug des „Heat- 
glen“ getroffen und in den Grund gebohrt. Schon 
der Umstand, daß ,Heatbglen“ an der linken Seite 
des Fabrwassers gewesen war — sein Licht kam 
bekanntlich an Steuerbordseite der „Vera“ in Sicht 
— machte sie für die Kollision verantwortlich, wenn 
der hauptsächlichste ihr vom Gericht gemachte 
Vorwurf (16. Nov.) auch der war, daß sie, als beim 
Passieren eines anderen Gegenseglers ihre südliche 
Versetzung erkannt war, der Kurs, unbekümmert 
um „Vera“ um mehrere Strich geändert wurde, um 
wieder an die rechte Seite des Fahrwassers gelangen 
zu können. Steht somit die Schuld von „Heathglen“ 
außer Frage, so gibt doch auch die Navigation des 
norwegischen Dampfers zu Bedenken Anlaß. Das 
Gericht macht dem Wachthabenden der „Vera“ 
zum Vorwurf, unmittelbar und im Angesicht der 
Kollision falsche Manöver ausgeführt zu haben. 
Anstatt, als beide Schifte höchstens '/, Sm von ein- 
ander entfernt waren und „Heathglen“ ca. 4 Strich 
an Steuerbord von „Vera“ peilte, in dieser Situation 
die Maschine anf Volle Kraft rückwärts und das 
Ruder mittschiffs zu stellen, ließ „Vera* Voll vor- 
wärts laufen und das Ruder Hart Links legen. 
Das war vom seemännischen Standpunkt aus zu 
verurteilen und deshalb sind beide Schiffe verant- 
wortlich für die Kollision zu halten. 


” 
* 


Bergung des deutschen D, „Ger- 
mania* durch den englischen Fisch- 
dampfer ,Waago*, „Germania“ auf der Reise 
nach Newcastle o/T., die in etwa SO 30 Sm von 


Girdlestone-Feuer ihre Schraube verloren hatte und 
in nordwestlicher Richtung trieb, nahm die Hilfe 
von „Waago“ in Anspruch, um nach den Hafen 
von Aberdeen geschleppt zu werden. Nach stunden- 
langer Arbeit kam eine Trossenverbindung zu Stande. 
„Germania“ ließ, als die Bay von Aberdeen ohne 
Zwischenfälle bei starkem SO-Wind erreicht war, 
Signale nach einem Schlepper und Lotsen geben, 
weil der Fischdampfer, wie sein Führer vor Ge- 
richt aussagte, nicht das Risiko allein übernehmen 
wollte, den großen Dampfer in den Hafen zu’bringen. 
Als ein Schlepper olıne Lotsen zur Stelle war — 
in der Zwischenzeit hatte der Fischdampfer die 
„Germania“ in den Wind gehalten — wurde er, 
nachdem hinsichtlich des Schlepplohns keine Ver- 
ständigung zwischen ihm und dem Führer der 
„Germania“ erzielt worden war, beauftragt, einen 
Lotsen zu holen, mit dessen Hilfe, unterstützt vom 
Fischdampfer, die Reise fortgesetzt werden sollte. 
Ehe der Schlepper diesen Auftrag auszuführen ver- 
mochte, trieb „Germania“, weil der Fischdampfer 
sie nicht mehr länger auf der See zu halten ver- 
mochte, nach Land zu, wo sie auf Grund kam, 
(Die Reparaturkosten betrugen 5600 #£, die Ber- 
gungsarbeiten, um das Schiff wieder flott zu machen, 
was nach 15 Tagen gelang, 1150 £). „Germania“ 
bestritt, daß „Waago“ Anspruch auf Bergelohn 
habe, weil die Position, in der „Waago“ zu schleppen 
begann, ungefährlicher als die Stelle war, an der sich 
die Maschine von „Waago“ nicht stark genug erwies, 
um „Germania“ vom Strande freihalten zu können. 
Das Gericht, das am 20. November „Waago“ 750 £ 
Bergelohn zusprach, war entgegengesetzter Ansicht, 
indem es behauptete, daß „Germania“ durch die 
Schlepperhilfe Gelegenheit bekam, einen Schlepper 
anzunehmen, daß sie ohne Schlepperhilfe wegen 
des steinigen Grundes außerhalb der Bay voraus- 
sichtlich ein Totalwrack geworden wäre und dal) 
es nicht die Schuld des Fischdampfers sei, wenn 
| „Germania“ die Hilfe des herbeigeeilten Schleppers, 
der 200 £ haben wollte, während ihm von „Ger- 
mania* nur 10 £ geboten wurden, zurückwies. 
Außerdem sei zu berücksichtigen, daß ,Waago* 
durch den Zeitverlust seine Fische einen Tag 
später zu herabgesetzten Preisen auf den Markt 
| bringen mußte. Dieser Verlust müsse ebenso 
| ersetzt wie der Wille, Hilfe zu leisten, belohnt 
| werden. 





Über Schiffsballast. 


Wenn em Schiff ohne Ladung oder mit sehr 
leichten Gütern beladen eine Reise unternehmen 
soll, so ist es notwendig ihm vor dem Einnehmen 
der Ladung durch Ballast die erforderliche Stand- 


festigkeit zu geben, um die Gefahren, die ihm durch 
Wind und Wellen drohen, sicher bestehen zu können. 
Die Dampfer führen zu diesem Zweck eigens erbaute 
Ballasttanks am Boden, die durch das ganze Schif! 


a 





laufen und durch Schotten in verschiedene Ab- 
teilungen geteilt sind, sie können durch Öffnen der 
Ventile gefüllt und mit den Dampfpumpen geleert 
werden. Auf Segelschiffen benutzt man als Ballast 
bakanntlich: Sand, Schlick, Ton, Steine, Steinkohlen 
Eisen und sonstige schwere Sachen. Um ein Über- 
gehen oder das Verstopfen der Pumpen zu ver- 
meiden, bedarf der Ballast einer gehörigen Siche- 
rung; denn er kann, wenn er aus Josem Sand oder 
ähnlichen Stoffen besteht, durch eindringendes See- 
wasser leicht flüssig werden, in diesem breiartigen 
Zustande in die Bilge und zu den Pumpen ge- 
langen, diese verstopfen, wodurch ein Lenzpumpen 
unmöglich wird, und beim Schiefliegen des Schiffes 
übergeben und dadurch das Schiff unter Umständen 
zum Kentern bringen. Aber auch der feste Ballast 
bedarf einer vorsichtigen Stauung und Befestigung, 
wenn er seinem Zweck unter allen Umständen ent- 
sprechen soll; leider wird diese Tatsache nicht immer 
genügend beachtet, wie verschiedene Seeunfälle be- 
weisen, und deshalb dürfte es nützlich sein, einige 
Aussprüche des Ober - Seeamts und der Seeämter 
über diesen wichtigen Gegenstand auch an dieser 
Stelle zu veröffentlichen. 

Über Sandballast sagt das Seeamt zu Bremer- 
haven: Die Verwendung von Sandballast erscheint 
dann bedenklich, wenn das Schiff gleichzeitig 
Ladung führt, so daß im Falle eines Unklarwerdens 
der Pumpen nivht zu denselben zu gelangen ist, 
Sie sollte nur dann stattfinden, wenn das Schiff 
ausschließlich Ballast führt. Bd. 7, S. 32 und 
ebenso Bd. 8, S. 80. . 


Über Schlickballast, wie er häufig auf der 
Themse eingenommen wird, äußert sich das See- 
amt zu Stettin folgendermaßen: Der Grund des 
Unfalls liegt einzig und allein in dem Verstopfen 
der Pumpen durch den nal; gewordenen Klay- 
ballast. Aber hierfür kann der Schiffer nicht ver- 
antwortlich gemacht werden, da er anderen Ballast 
auf der Themse ohne erhebliche Mühe und Kosten 
nicht erbalten konnte, Fester Ballast ist allerdings 
dem eindringenden Wasser gegenüber widerstands- 
fühiger und daher besser als Sand, Schlick und 
Ton, wie er auf der Themse zu haben ist, während 
Steine dort gar nicht, and Kohlen nur als Ware 
za kaufen sind. Es ist Seemannsbrauch, an jeden 
Orte den dort üblichen Ballast einzunehmen und 
nicht zu tadeln, wenn der Schiffer diesem Gebrauche 
folgte und nicht darüber hinausgehend erhebliche 
Mehrkosten verursachen wollte, wenngleich nicht 
zu verkennen ist, daß dadurch die ganze Gefahr 
vielleicht vermieden und das Schiff erhalten worden 
wäre.  Vorsichtiger wäre es jedenfalls gewesen, 
wenn der Schiffer einen Nothafen angelaufen hätte, 
sobald sich zeigte, daß der flüssig gewordene Ballast 
die Pumpen verstopfte und infolge dessen das Wasser 
im Schiffe zunabm. Seinem Beweggrunde jedoch, 
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einen Nothafen nicht anders als in wirklicher Bedräng- 
nis aufzusuchen und unnötige Kosten zu ersparen, 
kann bei der Lage der Segelschiffahrt die Berech- 
tigung nicht abgesprochen werden. Es gilt hier 
der mehrfach angeführte Ausspruch des Danziger 
Seeamts in der Entscheidung vom 19. Dez. 1879 
Bd. 2, S. 121 ff.; »Die Grenze zwischen Vorsicht 
und Unvorsichtigkeit, zwischen Entschlossenheit und 
Unentschlossenheit ist in vielen Fällen schwer zu 
bestimmen und nur zu hänfig wird je nach dem 
Erfolge ein gelungenes Wagnis als eine mutige 
Handlung gepriesen und ein mißlungenes als Un- 
vorsichtigkeit getadelt.s Jedenfalls steht kühnes 
Wagen und Ausharren in bedrohlicher Lage dem 
Seemann immer noch besser an, als übereilte Vor- 
sicht und Flucht vor jeder Gefahr. Bd. 8, S. 293. 


Über die Menge des einzunehmenden Ballastes 
und über die Befestigung desselben findet sich 
folgender Ausspruch des Seeamts zu Brake: Die 
Frage: Wieviel Ballast das Schiff hätte einnehmen 
sollen, läßt sich nicht allgemein beantworten. Nach 
Art. 481 des deutschen Handelsgesetzbuches bat 
der Schiffer dafür zu sorgen, daß das Schiff »mit 
dem nötigen Ballast versehen wird«. Welcher 
Ballast »nötige ist, richtet sich zunächst nach der 
Bauart und Beschaffenheit des Schiffes und ist be: 
einem platt gebauten Schiffe anders zu bemessen, 
als bei einem scharf gebauten. In den meisten 
Fällen wird der Schiffer, der sein Schiff am besten 
kennen muß, auch am chesten zu erniessen ver- 
mögen, wieviel Ballast das Schiff nötig hat. Kauft 
er ein Schiff, welches schon gefahren hat, so wird 
er sich auch danach richten, was der frühere Reeder 
und Schiffer ihm mitteilen. Wenn nun Schiffer 
und Steuermann übereinstimmend erklären, daß sie 
regelmäßig 40 t Ballast eingenommen hätten, und 
daß das Schiff sich stets gut und dicht bewährt 
habe, so ist dagegen nichts einzuwenden und das 
Seeamt ist nicht in der Lage, hieraus dem Schiffer 
einen Vorwurf zu machen. 

Dagegen ist es zu tadeln, daß der Schiffer 
nicht für eine gehörige Befestigung des einge 
nommenen Ballastes gesorgt hat. Es ist durchaus 
notwendig, daß der Ballast festliegt. Er soll die 
Stabilität des Schiffes gegenüber dessen schwerer 
Belastung oberhalb des Decks durch die Masten ete. 
erhöhen und sichern. Dazu ist er aber nur im 
Stande, wenn er festliegt, und es ist klar, daß eine 
solche Befestigung durch bloße Querschotten nicht 
erreicht müssen vielmehr nicht nur 
außerdem noch Längsschotten angebracht, sondern 
vor allen Dingen muß der Ballast auch von oben 
her beschwert und befestigt werden. Denn sonst 
wird der Ballast, wenn das Schiff bei schlechtem 
Wetter schwer arbeitet, doch übergehen. Hierfür 
ist der Schiffer verantwortlich, er hat »dafür au 
sorgen, dal das Schiff gehörig eingerichtet und 
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gerüstet ist« (Handelsgesetzbuch Art. 480) sowie 
»für die gehörige Stauung nach Seemannsbrauch« 
(Art. 481). Der Schiffer und auch der Steuermann 
berufen sich zu ihrer Entschuldigung darauf, daß 
eine solche Befestigung des Ballastes auf kleineren 
Schiften nicht üblich und von ihnen noch niemals 
ausgeführt worden sei. 

Es ist ihnen in der Beziehung dahin Recht 
zu geben, daß es auf kleineren Schiffen an einer 
solchen Befestigung meistens fehlt. Es ist sogar 
in einem Spruch des Seeamts zu Brake (Bd. 4, 
S. 50) in einem ähnlichen Falle, als der Ballast 
übergegangen war, ausdrücklich gesagt worden: 
»daß keine Lingsschotten im Raum waren, ent- 
spricht nicht nur der allgemein geübten Gewohn- 
heit bei Schiffen dieser Größe (121 t R.), sondern 
kann auch ein Mangel nicht genannt werden«. 
Allerdings war in diesem Falle der Ballast fest- 
gestampft und mit 50 Säcken Kartoffeln bedeckt 
worden, und, wie die betreffenden seeamtlichen 
Akten ergeben, hat der Schiffer damals in der see- 
amtlichen Hauptverhandlung selbst geäußert: »Es 
wäre besser gewesen, wenn Längsschotten im Schiff 
vorhanden gewesen wären; der Ballast wäre dann 
nicht übergegangen. 

Aus einem späteren Spruch desselben Seeamts: 
»Bei sorgfältigerer Stauung des Ballastes unter Mit- 
anwendung von Längsschotten und unter Bedeckung 
durch befestigte Bretter hätte man möglicherweise 
das Schiff noch bis in einen Hafen bringen können, 
doch ist die Art der Stauung, wie sie hier gewählt 
war, die bei kleinen Schiffen durchaus übliche und 
aus derselben ein erheblicher Vorwurf gegen den 
Schiffer nicht herzuleiten«. 

Wenn hiernach eine Befestigung des Ballastes 
auf kleineren Schiffen nicht üblich ist, so ist dies 
nach Ansicht des Seeamts doch nar als ein Miß- 
brauch zu bezeichnen und zu tadeln. Man 
ist in neuerer Zeit strenger in den Anforderungen 
an dasjenige geworden, was zur Sicherheit der 
Schiffe, Personen und Güter zu geschehen bat, 
Vieles, was früher namentlich auf kleineren Schiffen 
nicht so genau genommen: wurde, wird jetzt 
nicht mehr geduldet; das Gesetz betreffend die 
Untersuchung der Seeunfälle, soll durch die von 
ihm getroffene Einrichtung der Seeämter ja gerade 
dem Zwecke dienen, derartigen Mißbräuchen auf 
die Spur zu kommen und für die Zukunft Abhülfe 
zu schaffen. Besonders im Herbst, wenn schlechtes 
Wetter zu erwarten ist, ist eine gehörige Befestigung 
des Ballastes ganz besonders geboten. Bd. 12, 
S. 69 ff. (Vergl. Entscheidung des Seeamts zu 
Hamburg, Bd. 9, S. 193 ff.) 

Hinsichtlich des Steinballastes sind viele Kapi- 





täne der irrtümlichen Meinung, daß er der Be- 
festigung nicht hediirfe. Das Seeamt zu Brake 
sagt hierüber folgendes: Der Ballast war aber nicht 
befestigt, er lag lose im Schiff. Die Meinung 
des Schiffers, daß richtiger Stein- 
ballast der Befestigung nicht bedürfe, 
kann nicht für zutreffend erachtet 
werden. 

Der Ballast bestand aus Felssteinen von ver- 
schiedener Größe, ohne eigentlichen Schutt. Aber 
wenn die Steine von Deck aus durch die Luken 
in den Raum geworfen werden, so entstebt immer- 
hin etwas Grus. Richtig ist es nun, daß ein solcher 
Ballast fester liegt, als der von kleinen Kiesel- 
steinen oder gar von Sand, zufolge da letzterer 
infolge des Hinzutritts von Wasser leicht breiartig 
wird. Aber sein Festliegen ist doch nicht ge- 
sichert, und es ist keine Frage, daß die Festigkeit 
ganz außerordentlich erhöht wird durch Anbringen 
von Quer- und Längsschotten und durch starkes 
Festlegen von oben her. 

Der Schiffer meint nun freilich, auch ein 
solches Festlegen des Ballastes würde in diesem 
Falle nichts genützt haben; die vereinten Kräfte 
der See und des Orkans würden den Ballast so 
gegen die Befestigungen gedrückt haben, daß diese 
gesprengt worden wären, und der Ballast doch über- 
gegangen wäre, Diese Möglichkeit ist ohne Weiteres 
zuzugeben. Aber daraus folgt nicht, daß von einer 
solchen Befestigung ganz abzusehen ist. Alle Maß- 
regeln zur Sicherung der Menschenleben, des Schiffes 
und der Ladung, insbesondere die gesamten Unfall- 
verhütungs - Vorschriften der See - Berufsgenossen- 
schaft können nur die Sicherung gegen voraus- 
sehbare Ereignisse und Gefahren übernehmen und 
müssen sich beschränken auf die Hülfsmittel, die 
im Momente der Gefahr das Schiff selbst zu bieten 
und zur Verfügung zu stellen vermag. Im Kampfe 
mit den Elementen ist gegen ein unglückliches 
gehäuftes Zusammentreffen absolute Sicherheit nicht 
zu gewähren. Darauf kommt es auch nicht an. In 
der Braker Seeamtssache betreffend den Unfall des 
Hamburger Lotsenschoners »Elbe 2« ist festgestellt 
worden, dali der Eisenballast übergegangen ist 
trotzdem er fest verstaut und durch hölzerne Keile 
festgelegt war, so daß er unbeweglich festlag. Solche 
Fälle sind doch eben nur Ausnahmen. Die Auf- 
fassung des Schiffers würde zur Folge haben, dal} 
man auf jede Sicherungsmaßregel überhaupt ver- 
zichten müsse, weil doch immerhin Umstände ein- 
treten könnten, bei denen die Sicherung nicht ge- 
nügend wäre. 

Theodor Liining, 
Königl. Navigationslehrer. 


(Schluß folgt.) 
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Stein- und Preßkohlenlager und -Ladungen und ihre Behandlung an Bord. *) 


— - —— 


Seit dem Erscheinen meiner Broschüre sind mir recht 
viele Fälle von Explosionen an Bord bekannt gegeben und die 
einschlägige Litteratur enthält ebensoviele; jedoch keiner dieser 
Fälle ließe sich auf Kohlenstaubexplosionen zurückführen. 

Was unter No, 3 mit »Verwitterungsgasen« gemeint ist, 
bleibt unklar, deun die Verwitterung ist doch vorwiegend eine 
Oxydation und das Endprodukt derselben nicht etwa Kohlen- 
oxyd (CQO) sondern Koblendioxyd (CO, = Kohlensäure), 
werden aber noch andero Gase gebildet, so kann der Prozell 
nicht Verwitterung genannt werden. Wenn aber mit »Ver- 
witterungsgasen« die in und an den Koblen noch zurückge- 
halteneo durch Verwitterung freiwerdenden Grubengase gemeint 
sind, so muß das auch klar zum Ausdruck kommen. Jeden- 
falls haben Warnungen vor Explosionen von Kohlenstaub und 
diesen »Verwitterungsgasen«, die noch nirgends auf Schiffen 
nachgewiesen sind, einen recht problematischen Wert und er- 
zeugen womöglich ein sehr überflüssiges Gefühl der Ängst- 
lichkeit und Unsicherheit bei allen, die mit der Materie nicht 
ganz vertraut sind. Also Professor Medem überführe uns erst 
an nachgewiesenen Fällen aus der Wirklichkeit von der Not- 
wendigkeit solcher Vorsichtsmaßregela, wenn dieselben aner- 
kannt sein wollen. 

Die Vorschläge, wie die Ventilation am zweeckmäßigsten 
einzurichten ist, widersprechen vorerst mal den Vorschriften 
der See-Berufsgenossenschaft, da Innenventilation der Koblen- 
masse verlangt wird, eine Maßoahme, welche alllerdings men 
gegen als für sich bat. Will man aber eine in praktischen Kreisen 
allgemein als richtig anerkannte Regel {die der Oberflächen- 
Ventilation) ats unzweckmäßig widerlegen und dafür eine andere 
vorschlagen, so muß man doch zum wenigsten sagen, weshalb 
die eine Vorschrift besser als die andere schon bestehende 
erscheint und Beispiele beibringen, welche die verteidigte An- 
schauung stützen. Bisher aber hat Professor Medem von einer 
fonenventilation der Kohlenmasse nichts wissen wollen!? Der 
Umstand aber, dal in den Kohlenmassen spezifisch schwerere 
Gase als Luft abgeschieden werden, berechtigt noch nicht zu 
der Annahme, eine normale kräftige mach den Vorschriften der 
See-Berufsgenossenschaft angeorducte Ventilation könne diese 
Gase sicht herausschaffen. Mau lese einmal bei v, Schwartz 
nach »Feuer- und Explosionsgefahr chemisch-tecbnischer Stoffe» 
was über das Wandern der Gase gesagt st und wird sich 
wohl überzeugen müssen, daß die Forderungen vou Ventilations- 
anlagen mit »maschinellem oder manuellem« Betriebe nicht 
gerade notwendig erscheinen und alles was nicht ganz not- 
wendig ist. sollte der Schiffahrt zur jetzigen Zeit nicht auf- 
oktroiert werden. Schließlich kann ich auf das Bestimmteste 
versichern, daß die nächstbeteiligten Praktiker die durch den 
Fall »Euterpe« erhaltenen Lehren unmittelbar und sinogemäß ver- 
wertet haben, aber nicht wie es Professor Medem wünscht. Im 
engsten Zusammenhang hiermit steht das Erscheinen meiner 
kleinen Schrift. 

Um nun aber begreiflich zu finden, weshalb die Vor- 
schriften Professor Medems vom seemünnischen Staadpunkt 
betrachtet, so ganz wnannehmbar erscheinen müssen, wollen 
wir dieselben au einem Beispiel aus der täglichen Praxis 
erläutern: Angenommen, ein großer Passagierdampfer soll auf 
der Unterelbe Ladung und Kohlen auffüllen. Die Koblen- 
leichter bolen iängsseite, die Kohlen fliegen auf, stürzen in 
die Bunker und in kurzem sind die Fullluken und Pforten ver- 
stopft; nach Medem, Vorschrift 2, dürfen nun aber die Kohlen- 
trimmer sicht mit deu üblichen Talglichten oder Öllampen das 
Trımmen in den Bunkera beginnen und damit deren gleich- 


Prof, 
vorffentivht hat, 
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mäßiges, schnelles Auffüllen ermöglichen, sondern oun müs 
erst die »maschinell oder manuell betriebene Ventilations 
maschinens in Betrieb gesetzt werden, bis dieser fatale, die 
Bunker und teilweise alle Schiffräume erfülleude Koblenstast 
abgesaugt ist, worauf die Trimmer mit Sicherheitslampen be- 
waffoet die nunmehr explosionssicheren, Räume betreten dürfen. 
Aber nach Beginn der Arbeit, sobald die Kohlen Luft be 
kommen und oachlaufen, muß von neuem ventiliert werden, 
denn sofort ist der Bunker wieder in Staubwolken gebüllt und 
die Drahtoetze der Sicherheitslampen sind vom Kohlenstaub ver- 
schmutzt, sodaß sie kein Licht mehr spenden und dadarcı 
ebenso gefährlich geworden sind, wie gewöhnliche Lampe. 
Die Ventilationsmaschinen also bleiben während der Bekoblung 
unausgesetzt in Betrieb und ein großer Vorrat Sicherheits 
lampen muß ein häufiges Wechseln und Reinigen derselber 
ermöglichen. Weun bei schnellem Nachfüllen die Staubwolken 
überhand nehmen, dürfte die Arbeit zeitweilig ganz zu unter- 
brechen sein, bis es wieder sichtig wird. Man ersiebt ohne 
weiteres, die Vorschriften würden in der vorliegenden Form 
den Betrieb wenn auch nicht ganz hindern, so doch in solchen 
Maße beschränken, daß der Dampfer mindestens die doppelte 
Zeit als nach der bisherigen Methode zum Bekohlen gebrauchte. 
Und fragt man wesbalb soll diese neue Belästigung der Schiff- 
fahrt aufgebürdet werden, so lautet die Antwort etwa nicht, 
weil schon mehrfach Kohleostaubexplosionen an Bord vorge 
kommen sind, sondern weil unter besonderen Verbältnssen 
Kohlenstaubexplosionen eintreten könnten. Mir deucht, diese 
Sichetheitsmatiege! bedeutet eine größere Gefahr für die 
Schiffahrt, als alle Kohlenexplosionen zusammengenommen. 

In Vorschrift No. 4 heißt es dann: »Im Übrigen sind dx 
Vorschriften, wie sie für unsere Marine gelten, auch auf 
Kohlenschiffen zur Geltung zu bringen usw. (vergl. Seite 570) 
Herrn Professor Medem genügen diese Vorschriften unserer 
Marine aber noch lange nicht, anscheinend beabsichtigt er de 
Vorschrift dahin zu verschärfen, daß iv und vor den Bunker 
alles offene Feuer (brennende Pfeife uder Zigarre) zujederZeit 
ferngebalten werden muß. Die Marinevorschrift ist auf Kriegs- 
schiffen, wenn sinngemäß angewendet auch zweckentsprechend. 
datiert jedoch aus einer Zeit, in der grade die ersten Gas- 
explosionen vorgekommen waren (S. M. 8. »Baden« und 
» Württemberg«) und noch keine der modernen Ventilations- 
anlagen bestanden; auf Handelsschiffen unverändert über- 
tragen würde diese Rege! den ganzen Betrieb lahmlegen. Mao 
stelle sich vor, die Koblenräume dürften nur mit einer Sicher- 
heitslampe betreten, den geöffneten Bunkerzugängen soll ker 
offenes Feuer (Lampe, brennende Zigarre) nahe gebracht 
werden, aber wenige Schritte von den Bunkertiiren flammen 
die langgestreckten Kesselfeuerangen mit ibrem rapideo Zuge 
und diese Feuerungen müssen doch aus den Kohlenbunkern 
unterhalten werden, dazu werden die Kohlen ja eben gebraucht. 
Wie denkt sich Herr Professor Medem denn eigentlich die Aus- 
fübrung dieser Sicherheitsmaßiregel? la der vorliegenden 
Form ist sie überhaupt unausfübrbar, wenn man die See 
dampfer nıchi etwa als reine Versuchsobjekte auf Staatskostes 
fahren lassen will. 


Bei Regel 5 erwartete ich mit Spannung, Herr Professor 
Medem wurde nun mit den Resultaten seiner Versuche über 
die kritische Temperatur etwas für uns recht Bedeutungsralis 
veröffentlichen, anstatt dessen steht an der Stelle ein ? Auch 
die Fortsetzung seines Aufsatzes im 11. Heft der »Marine 
Rundschaue 1903 bringt nur Versprechungen, die hoffentlich 
bald erfüllt werden. Dagegen empfiehlt er den Schiffen mit 
erhitzten Kohlen, die Fahrt zu unterbrecheo und einen Not 
hafen anzulaufen und motiviert diesen Rat mit dem Hinwes 
auf die von ihm mitgeteilten Fälle, besonders »Eimilie«, die das 
so gemacht batten. Glaubt Herr Professor Medem, ich bill 
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meine aufgestellten Regeln our aus Wer Theorie abgeleitet? | herdes. Ist der gefunden, dann bedarf & keiner weiteren 
Die von ihm angeführten Fälle kenne ich wohl und noch sehr | Maßnahmen als mit viel Wasser die Glut zu ersäufen.e Diese 
viel mehr und weiß auch, daß diese Fälle nur bekannt wurden. | Regel haben alle meine Kollegen ohne besondere Vorschriften 
weil eben die Medem’sche Regel befolgt wurde. Alle Fälle | auf See unzählige. Male ohne Kosten zu verursachen schon 
aber, die nach meiner Regel behandelt wurden, kamen des- | ausgeführt, was ich hier mit Genugtuung konstatieren kano. 
halb schon nicht an die grolle Glocke, weil keine Veranlassung | Der Platz erlaubt nicht darauf näher einzugehen, was anderen 
vorlag Nothäfen anzulaufen und unodtige Unkosten zu ver- | Orts mit Anfiihrung von Beispielen geschehen soll. 

anlassen. Diese fünfte Regel aus meiner Broschüre lautet Zum Schluß dieser leider sebr ungünstig ausgefallenen 
im Gegensatz zu der von Herrn Professor Medem aufgestellten: | Kritik darf ich nicht unterlassen, vor Maßnahmen und Vor- 
»Ist der Brand trotz aller Vorsichtsmaßregeln ausgebrochen, | schriften zu waren, welche die Entwicklung der deutschen 
so bestebe die Hauptaufgsbe nicht in dem schleunigen Auf- | Schiffahrt our hemmen, obne die geringsten Vorteile zu 


suchen eines Nothafens, sondern im Aufsuchen des Feuer- | garantieren. 





Schiffsstatistik. 


(Vortrag. gehalten von Herrn Dr. Boysen im Kieler Nautischen Verein.) 


Bei Gelegenheit der Vorlage der Arbeiten des Kaiserlich Es ist demnach zuerst bei einer Schiffsstatistik und bei 
Statistischen Amts über Schiffsbestand. Schiffsverkebr usw,, | Vergleichen mit anderen Statiken festzustellen, nach welchem 
wurde der Wunsch geäußert, das dem Kieler Nautischen Verein | System die Schiffe vermessen werden, dann aber kommt bei 
vorgeführt werde, in welcher Weise sich die Schiffsstatistiken | einem Vergleich auch namentlich die Methode in Betracht, nach 
in den hauptsächlichsten Kulturländern von einander unter- | Welcher die Schiffsstatistiken aufgenommen werden. Wenn 
scheiden. Im folgenden seien einige Ausführungen in dieser | 2 B. bei dem einen Staste nur diejenigen Schiffe in der 
Hinsicht gegeben. Schiffsstatistik aufgeführt werden. welche mehr als 50 cbm 
groß sind, in die Schiffsstatistik eines anderen Landes atwa 
diejenigen Schiffe, welche etwa mehr als 20 cbm groß 
sind, so muß für das Ietztgenanote Land offenbar 
eine viel größere Zahl von Schiffen herauskommen, während 
der Kubikinhalt durch eine solche Differenz nicht so erheblich 
beeinträchtigt wird, weil es sich duch nur um eine verbaltais- 
mäßig geringe Differenz handelt. 

Im folgenden sollen kurz die Grundsätze aufgeführt werden, 
nach welchen die Schiffsstatistik in den einzelnen Ländern 
gehandhabt wird, und zwar für jedes Land die Methode für 
die Feststellung des Schiffsbestandes sowohl als die Methode 
für die Feststellung des Seeverkebrs. 

I. Deutschland. 

Schiffsbestaud. Nach den Bestimmungen des Bundes- 
rats über die Statistik des Bestandes und der Bestandver- 
änderungen der deutschen Seeschiffe sind an den Küsten und 


Für die Registrierung der Schiffe kommt der Kubikinhalt 
in Frage und für die Angabe dieses Kubikinbalts das Ver- 
messungssystem. Deutschland führte im Jahre 1885 ein 
eigenes Schiffsvermessungssystem ein, welches möglichst suchte, 
den Verhältnissen der Bebörden Rechnung zu tragen; gewisser- 
maßen im Sinne der Behörden einen möglichst großen Kubik- 
inhalt zu berechnen. Das englische System geht sei zwei 
Jahren darauf hinaus, den Kubikinbalt möglichst gering zu 
berechen zu dem Zwecke, die Abgaben, namentlich ın außer- 
englischen Häfen möglichst klein zu bemessen. In Eogland 
besteht das sog. Moorsom'sche Schiffsvermessungssystem. Da 
nach diesem System die englischen Schiffe günstiger behandelt 
werden als die deutschen, so ging Deutschland im Jahre 1895 
zu dem sog. internationalen Vermessungssystem über. Nach 
diesem wird der Nettoraumgehalt der Schiffe bedeutend kleiner 


rags — ne nn pier) Br A hi Rheinuferstaaten spezielle Verzeichnisse allor Seeschiffe, welche 
gleich der Ziffern über Schiffsbestand un Hisversear VOR | in den betreffenden Staaten ibre Heimatshafen baben, aufzu- 


und nach dem Jahre 1895 ist demnach immer zu beachten, | 


daß die V bed d d ind. V | stellen. In diesem Verzeichnisse sind alle in die Schiffs- 
ab die Vermensnngsmeiboden be — RER. Der ip register einzutragenden Schiffe aufzunehmen und deren Unter- 
den am 1. Januar 1902 vorbandenen Schiffen waren 1916 


? x 294 scheidungssignal, Name, Heimatshafen, Gattung usw. anzu- 
Segelschiffe mit einem Raumgebalt von 396.472 t N.-R., 224 geben. Hierüber werden jährlich vom Statistischen Amt Über- 
Schlep pschilfe (Seeleichter) mit einem Raumgehalt von 72611 sichten angefertigt und veröffentlicht, in diese werden jedoch 
ey rn _ age ex ey eerie nur Schiffe von mehr als 50 chm (17.65t R.) Brutto-Raum- 
ee En: Bam Rue Gem aris arom ane aufgenommen, welche zum Erwerb durch die Seefahrt 
diese Schiffe nach dem alten Verfahren gemessen wären, 80 | bestimmt und als Kauffahrteisobiffe zu betrachten sind. Hierzu 
würde der Netto-Raumgehalt um 273200 t R. höher sein, und gebören auch die Lotsen-, Hochseefischerei-, Bergungs- und 
zwar bei Segelschiffen um 15000, bei Schleppschiffen um 2 
2200, bei Dampfschiff 253000 t R-N. (4, 3 und 179, | Sctleppfabrecuge. 
hie testers ch = = iv 24 oat: Er On Arie Seererkehr. Io jedem deutschen Hafenplatz sind die 
mehr). Dieses ergibt für alle diejenigen Länder, welche dieses | i. Seeverkehr ankommenden und abfahrenden Schiffe anzu- 
Vermessungssystem slngeführt haben, = Ausfall if der schreiben, und zwar sind nur diejenigen Schiffe als im Bee- 
ee. ee denjenigen Ländern, welche dieses System | „ npohr anzusehen, deren Herkunfts- und Bestimmungshafen 
‘ außerhalb einer bestimmten Grenze gegen die offene See liegt 
Es wäre im Interesse der Statistik gewiß zu wünschen, | oder welche behufs der großen Seefischerei diese Grenze über- 
dal möglichst allenthalben dasselbe Vermessungssystem ein- | schreiten. Es werden angeschrieben für Haudelszwecke ein- 
geführt würde, und dal dann auch die Ausführungsbe- | und ausgehende Schiffe, ferner wegen Havarie, Reparatur, 
bestimmungen möglichst gleiche würde. Auf dem im Jahre | Schutz ete. anlaufende Schiffe. Nicht aufgenommen werden 
1902 in Kopenhagen abgehaltenen internationalen Schiffahrts- | diejenigen Schiffe, welche zu anderu als Handelszwecken ein- 
kongreli ist dieser Wunsch zum Ausdruck gelangt. und seitens | und auslaufen. Läuft ein Schiff auf einer Reise mehrere 
der Schwedisch-Norwegischen Gesandtschaft ist dieselbe auch | Häfen ao, so wird es nur einmal als angekommen und abge- 
an die deutsche Regierung herangetreten. Auf dem Kongreß | gangen in Rechoung gestellt. Die Größe der Schiffe wird 
wurde mitgeteilt, dal aulter der englischen Kegel noch ver- | nach Reg.-T. und Netto-Raumgebalt angegeben. Für diese 
schiedene andere in Kraft seien. Anschreibung ist cine bestimmte Größe nicht festgesetzt. 
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II. Rupland, 

Schiffsbestand. Die russische Schiffsliste enthält das 
namentlicbe Verzeichnis der in den russischen Häfen heimats- 
berechtigten, registrierten Fahrzeuge der Seehandelsflotte mit 
einem Brutto-Raumgehalt von mindestens 20 t R. Das Ver- 
zeichnis wird nach Meeren getrennt und nach Dampfschiffen 
und Segelschiffen getrennt geführt. 

Seeverkehr. (Die finnländischen Häfen werden als 
ausländische betrachtet). In der Statistik des Seeverkebrs mit 
dem Ausland werden lediglich die zu Handelszwecken ver- 
kebrenden Schiffe aufgeführt. Fischereibstriebe sind nicht ein- 
begriffen, auch Schleppschiffe werden in den Listen selbst 
nicht geführt. Gezäblt sind nur Fahrzeuge mit einem Netto- 
raumgehalt von mindestens 20 t R. 

Für die Anschreibung in der kleinsten Küstenfahrt gelten 
siongemäß die gleichen Grundsätze wie beim Auslandsverkehr. 


= IIT. Finnland. 
Die Statistik fubt auf dem finnländischen Schiffsregister. 
Der Nettoraumgehalt wird nach britischer Regel in Reg.-T. 
berechnet, Es werden our Fahrzeuge mit einem Raumgehalt 
von mindestens 19 t R. aufgefübrt. 


Seeverkehr. Die Statistik des Seeverkehrs zwischen 
Finnland und im Auslande befafit sich hauptsächlich mit der 
Seeschiffahrt zu Handelszwecken und führt nur die Fahrzeuge 
mit einem Nettoraumgehalt vor mindestens 19 t R. nach Zahl 
und Raumgebalt an. Von don kleineren Schiffen (unter 191 R.) 
wird nur die Zahl fostgestellt, eine Mindestgröße dieser ange- 
schriebenen Schiffe wird nicht aufgeführt. 

In der Küstenfrachtfahrt zwischen finnländischen Häfen werden 
getrennt aufgeführt und zwar nach Zahl und Kubikinhalt, die 
Schiffe über 19 t R. und die Schiffe unter 19 t R. 


IV. Schweden, 

Schiffsbestand. Die Statistik berücksichtigt our Fahr- 
zeuge der Handelsflotte oder Handelsfahrzeuge mit einem Netto- 
Raumgehalt von mindestens 20t R. nach der deutschen Regel 
(Deutsche Schiffsvermessungsordnung von 1888). Fischerei- 
fahrzeuge sind in der Statistik nicht erwähnt. 

Seeverkehr. Die Statistik des Seeverkehrs bebandelt 
die Fahrten der Schiffe aller Flaggen zwischen Schweden und 
dem Ausland und dem Verkehr schwedischer Schiffe ie aus- 
ländischen Häfen, sowie den Gesamtverkehr in den schwedischen 
Häfen ausschließlich der Fahrzeuge unter 10t R. 

Die Statistik des Seeverkehrs zwischen Schweden und dem 
Ausland beschränkt sich auf den Verkehr zu Handelszwecken. 
Fischereifahrzeuge siod aicht nachgewiesen, Eine Mindestgröße 
ist nicht ersichtlich. In der Statistik des Gesamtverkehra in 
den schwedischen Häfen einschließlich der Küstenfahrt zwischen 
diesen Häfen untereinander sind nur Fahrzeuge mit mehr als 
10 t R, Netto-Raumgehalt gezählt. 

V. Norwegen. 

Schiffsbestand, In der Statistik über den Schiffs 
bestand selbst ist ein Minimalraumgehalt der eingeschriebenen 
Fahrzeuge nicht angegeben. Nach einer andern Angabe werden 
Fahrzeuge mit einem Netto-Raumgehalt bis zu 4 t R. und mehr 
gezählt. Die Fischereiflotte ist in den Bestand nicht aufge- 
nommen, 


In der Statistik des Seeverkehrs zwischen 
Norwegen und dem Ausland werden nur die zu Haudelszweken 
in norwegischen Seehifen angekommenen und abgegangenen 
Schiffe registriert. Die im Fischereibetrieb bewegten Fahrzeuge 
sind nicht einbegriffen. Die Nachweise geben durchweg den 
Netto-Raumgehait an. 

VI. Dünemark. 

Schiffsbestand, Die Statistik beruht auf den Nach- 
weisungen der Registrierungs- und Schiffsvermessungsämter 
und umfaßt nur Fahrzeuge mit einem Netto-Raumgehalt von 
mehr als 4 t R. 


Seeverkehr. 


Seeverkehr. Die Statistik des Auslandsverkehs 
in den dänischen Häfen berücksichtigt alle ankommenden un 
abgehenden Fahrzeuge über 4t R. Raumgebalt. Ausgenommes 
sind die Fahrzeuge von Lustfahrteo, zur Fischerei. zu Bugsie:- 
und Bergungszwecken. Dieselben Grundsätze finden sins- 
gemälle Anwendung für die Statistik der Küstenfrachtfahr 
zwischen den dänischen Häfen untereinander. 

VII. Großbritannien und Irland. 

Schiffsbestand. Die Statistik umfaßt die nach dem 
Handelsschiffabrtagesetz vou 1894 im Ver. Königreiche mp- 
strierten britischen Schiffe, worunter auch die Fischereifahr- 
zeuge einbegriffen sind. Nach Sektion 2 des Gesetzes wird be 
stimmt, daß jedes britische Schiff registriert werden soll, sofern 
es nicht unter folgende Ausnahmen fällt: 1) Schiffe oicht übe 
15 t Brutto-Raumgehalt, die ausschließlich in der Schiffahrt 
auf den Flüssen und den Küsten des Ver. Königreichs oder 
einer britischen Besitzung verwendet werden, in der die ge 
schäftsfübrenden Eigentümer ihren Wohnsitz haben. 2) Schiffe 
nicht über 30 t Bratto-Raumgehalt, die kein ganzes oder fests 
Deck haben und ausschließlich verwendet werden in dir 
Fischerei oder im Hafenverkehr an den Gestaden von Nes- 
fundland oder in anliegenden Häfen usw. Ausgeschlossen 
von der Registrierung sied also nur die Fluß- und Küsten- 
schiffe unter 15 t F. und die angegebenmn Fahrzeuge unter 
30 t R. 

Sektion 373 des Gesetzes bestimmt, daß die Fischereibets 
in das Fischereibootregister eingetragen werden sollen. 

Seeverkehr. Während der Schiffsbestand auch für 
die britischen Besitzungen angegeben wird, beschäftigt sich die 
Seeschiffahrtsstatistik des Board of Trade our mit dem See 
verkehr in den Häfen des Ver. Königreichs. Die Statistik wil! 
nur den Seeverkehr erfassen. Eine Minimalgröße der zu 
ziihlenden Fahrzeuge ist nicht angegeben, so sind z. B. Faht- 
zeuge von weniger als 1 t R. Raumgehalt gezählt. Vor 
Fischereifabrzeugen sind die in dem Walfischfang und der 
Tiefseefischerei dienenden einbegriffen. Sonst werden wohl 
nur die zu Handelszwecken angekommenen und abgegangenee 
Fahrzeuge berichtet. 


VIIT, Niederlande. 

Schiffsbestand. Aus der Statistik des Bestandes der 
io den Niederlanden heimatsberechtigten Handelsschiffen sin! 
Segelschiffe und Dampfschiffe getreunt nachgewiesen; «ir 
Mindestgröße ist nicht ersichtlich. 

Seeverkehr. Die Statistik des Seeverkehrs von Schiffer 
aller Flaggen in den Niederländischen Häfen berücksichtigt our 
den Verkehr zwischen diesen Häfen und dem Ausland. Eis 
Statistik der Ktisteefrachtfahrt bezw. zwischen den nieder- 
ländischen Häfen untereinander lıegt nicht vor. Erläuterungen 
darüber, welche Schiffe gezählt sind oder nicht, sind nicht ver- 
öffentlicht. Es ist anzunehmen, daß alle Schiffe in dem ge 
nannten Verkehr gezählt werden. 

IX. Belgien. 

Schiffsbestand. Die Statistik des Bestandes der 
Haudelsflotte erstreckt sich nur auf Fahrzeuge von Wt 
Raumgehalt und darüber, Segel- und Dampfschiffe sind unter- 
schieden, 

Seeverkebr. In der Statistik wird ausschließlich der 
Verkehr der in den belgischen Häfen von und nach fremde 
Häfen angekommenen und abgegangeuen Schiffe aller Flagges 
angeführt. Seefischereifahrzeuge sind nicht angegeben. Ei 
Minimalraumgehalt der zu zahlenden Schiffe ist nicht ange 
geben. Grundsätzlich sind wobl nur zu Handelszwecken a 
kommende und abgehende Schiffe berücksichtigt. 

X. Frankreich. 
Schiffsbestand. Die Statistik des Schiffsbestandes beräd- 
sichtigt nicht die Fahrzeuge von und unter 2t Netto-Rawmgebak. 
soweit sie in der Küstenfischerei und in der Austerazucht 1 
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weodet werden. Hiervon abgesehen ist ein Mindestraumgebalt 
der nachgewiesenen Schiffe nicht angegeben, 

Seeverkehr. In der Statistik der Schiffebewegung in 
den Häfen Frankreichs im Verkehr mit dem Auslande und den 
französischen Kolonien ist ein Miudestraumgehalt der nachzu- 
weisenden Schiffe nicht ersichtlich. Die in der kleinen Sce- 
fischerei beschäftigten Boote werden nicht berücksichtigt. Die 
Statistik der fraozésischen Küstenfrachtfahrt weist die Zahl 
des Netto-Raumgebalts und die Besatzung der Schiffe nach, 
welche in Ausübung des der französischen Flagge vorbe- 
haltenen Gütertransport zur See von einem Hafen Frankreichs 
zum andern angekommen und abgegangen sind. 

XI. Italien. 

Schiffsbestand. Die italienische Statistik behandelt 
zunächst die eigentliche Handelsflutte; d. h. die mit der 
Nationalirieruogsurkunde versehenen Seeschiffe. Die Urkunde 
zu führen sind berechtigt und verpflichtet alle Seeschiffe für 
große Fahrt und für die unbeschränkte Fischerei. Die Statistik 
weist ferner noch die nicht mit der Nationalisierungsurkunde 
versehenen Hafen- und Küstenfahrzeuge, sowie zahlreiche 
Fischerboote, 

Seeverkehr. Die Statistik des Seeverkehr weist den- 
jenigen zu Handelszwecken nach, ferner denjenigen im Betriebe 
der großen Seefischerei und den Seeverkehr aus andern Gründen, 
Es wird durchweg der Netto-Raumgehalt angegeben und unter- 


schieden die Linienschiffahrt und die Statistik der freien 
Schiffahrt. 
XII Vereinigte Staaten von Amerika. 
Schiffsbestand. Die Statistik beruht auf Nach- 


weisungen der Zollbebörden. Aufgenommen sind uicht die 
Fahrzeuge unter 5 t Netto-Raumgehait, ferner sind nicht auf- 
geführt: Boote und Barken ohne Segel oder eigene innere Triebs- 
kraft, die ausschließlich auf Kanal- und Binneugewässern eines 
Staats Verwendung finden und Barken und Boote, die auf 
Flüssen der Ver. Staaten verwendet werden, 

Seeverkehr. Die Statistik des Seeverkehrs gibt die 
Schiffsbewegungen to den Häfen der Ver. Staaten im Verkehr 
mit dem Ausland und im Betriebe der Wallfischerei. Die 
Mindestgröße der anzuschretbeaden Schiffe ist nicht ersichtlich. 


Aus diesen Angaben ist ersichtlich, daß die Anschreibung 
sowohl über den Schiffsbestand als auch über den Schiffs- 
verkehr in den hauptsächlich für die Schiffahrt in Betracht 
kommenden Ländern außerordentlich verschieden ist, und dal 
demnach, weno Vergleiche zwischen den einzeluen Ländern 
angestellt werden sollen, die verschiedene Anschretbungsmethode 
berücksichtigt werden mul. Ia gleicher Weise sind sowohl bei 
dem Vergleich der verschiedenen Jahrgänge eines Landes die 
verschiedenen Verniessungsmethoden zu berücksichtigen. Es 
wäre gewiß erwünscht, weon möglichst einbeitliche Bestimmungen 
über die Registrierung von Schiffen erlassen würden. 


Schiffbau, 
Baunuiträge. 


Die Reederei von Leonhardt & Blumberg hat der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck den Bau eines Fraoht- 
dampfers von 2200 t dw. in Auftrag gegeben. 


Die Uldenburg - Portugiesische Dampfschiffs - Reederei be- 
stellte beim Bremer Vulkan einen neuen Passagier- und 
Frachtdampfer. 


OD 
* 


Stapellinfe, 

Von der Reiberstieg-Nebiffswerft und Maschinenfabrik ist 
am 28. November der für die Hamburg - Südamerikanische 
Dampfschiffahrts - Gesellschaft neuerhaute Doppelschrauben- 
campfer »Gap Blanco: glücklich vom Stapel gelassen worden. 
Das aus Stahl erbaute Schiff hat folgende Dimensionen: 440) X 
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52% 34’, Tragfähigkeit 7500 t Schwergut bei 26'/,* im See- 
wasser. Das Schiff, dessen Wasserverdrängung 13 000 t be- 
trägt, hat doppelten Boden mit neun Hauptabteilungen nach 
dem Zellensystem, ist unter Spezialaufsicht des »Germ. 
Lloyd« erbaut und (Klasse »& 100 ALE) entspricht sowohl 
den Regeln der See-Berufsgenossenschaft wie auch denen für 
das Auswandererwesen. Bei einer durchlaufenden Poop sind 
mittschiffs in hocheleganter Einrichtung auf dem Hauptdeck 
die Kabinen der 1. Kl. Hinter dem Maschinenraum auf und 
vor ibm ein grofier Raum. zur Abhaltung grölierer Festlich- 
keiten. Unter der Back wohnen die Deckleute und die 
Stewards, in der Poop das untere Maschinenpersonal. Zur 
Beförderung von etwa 250 Zwischendeckspassagieren sind Eie- 
richtungen sowohl im hinteren Zwischendeck wie in der Poop 
vorhanden. Für die Konservierung des Proviants sind Kühl- 
räume vun otwa 200 chm groß vorgesehen. Die beiden drei- 
fachen Expansionsmaschinen von zusammen 4500 indiz. Pferde- 
stärken, erhalten ibreu Dampf aus zwei Doppel- und zwei Ein- 
fachender Stablkesseln, deren Dampfdruck auf 15 Atmosphären 
konzessioniert worden ist und die dem Schiffe eine Geschwindig- 
keit von 14 Knoten verleihen sollen. Das Schiff erhält ferner 
acht wasserdichte, bis zum Oberdeck reichende Schotten und 
10 Dampfwioden mit 15 Ladebäumen an den 5 großen Lade- 
luken, 
“ Pr * 

Auf der Werft des Bremer Vulkan in Vegesack lief am 
28. November der Dampfer »Florida« für Rechnung der 
Dampfschiffahrts-Geselischaft »Argo« glücklich vom Stapel, 
Seine Abmessungen sind: 417 X 49 X 30°, Tragfähigkeit 7500 t. 
Die Geschwindigkeit des Dampfers, der alle modernen Ein- 
richtungen besitzt, soll kontraktlich mindestens 11 Meilen im 
Durchschnitt betragen. 

E 

Auf der Werft von F, Schichau in Danzig wurde am 
25. November der für die Reederei Blumenthal & Böse in 
Altona erbaute Dampfer »Konsul Poppe: glücklich vom 
Stapel gelassen. Die Abmessungen sind: 64 X 10.210 X 4.880m. 
Tragfühigkeit 1350t. Der Dampfer entbält eine dreifache 
Expansionsmaschine mit Öberflächen-Kondensation von 650 i.Pt., 
die ibm eine Geschwindigkeit von 9"), Knoten verleihen wird. 
Der nötige Dampf wird von zwei Zylinderkesseln geliefert. 

* 7 

Von der Rostocker Neptunwerft lief am 1. Dezember für 
die hamburgische Reederei Ernst Russ der Dampfer »Johannes 
Russ« von 26/4) t Tragfähigkeit glücklich vom Stapel. 


Probefahrten. 

Die am 25. November abgehaltene Probefahrt des für die 
Kaiserl, Duutsche Marine von deu Howaldtswerkeu erbauten 
Kreuzers »>Undine« wurde bei außerordentlich ungünstigen 
Witterungs - Verbältuissen begonnen. Die vorgeschriebene 
Steigerung der Maschinenleistung auf das kontraktliche Maxımum 
von 8000 Pferdekräften wurde laut Kontrakt für 2 Stunden 
beibehalten, womit den Vorschriften für die vorläufige Uber- 
nahme in dieser Hinsicht genügt war. Das erzielte Maximum 
mit 5700 HP, bei einem Durchschnitt von etwa 8300 während 
dieser Fahrt bestätigte die ausreichende Bemessung der 
Maschinen- uud Kesselanlage. Ungeachtet des während des ganzen 
Tages herrschenden Nordweststurmes wurde eine Messung der 
Fahrgoschwindigkeit an den Marinemeilen in der Eckenforder 
Bucht vorgenommen, wobei 21.81 Knoten erzielt wurden, ein 
bisher von Kreuzern dieser Kategorie nicht erreichtes Mall. 


Vermischtes. 





Die Heimkehr des Südpolarschiffes »Gauß: gab der 
Universität, der Handelskammer uud dem Nautischen Verein 
zu Kiel Anlaß zu einer Begrüßungsfeier im Hotel Düstern- 
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brook. Der Festlichkeit, die am 25. November abgehalten 
wurde, wohnten bei außer den Expeditionsmitgliedern und wache- 
freien Mannschaften, Prinz Heinrich von Prenßen, die Rektoren 
der Berliner und Kieler Universität, die Geh. Räte Baum- 
garten und vw. Richthofen, Oberbiirgermeister Fuß, Vertreter 
des Reichsamt des Innern, die ortsanwesenden Admirale und 
andere höheıe Sevoffiziore sowie der Direktor der Hamburg- 
Amerika Linie Dr. Ecker und der Erbauer des -Gaube, 
Kommerzienrat Howaldt. Nachdem der Prinz - Admiral ein 
Hoch auf den Kaiser, als den Förderer aller idealen Be- 
strebungen, ausgebracht hatte, sprach Prof. Baumgarten auf 
die deutsche Südpolarexpedition, die auch der Oberburger- 
meister willkommen hieß, um zum Schluß seiner Ausführungen 
Kapt. Ruser, dem Führer des Polarschiffes, 500 Mk. zur Ver- 
teilung unter die Mannschaft zur Verfügung zu stellen. Unter- 
staatssekretär Dr. Hopf ließ seine Worte auf den Leiter der 
Expedition Prof. v. Drygalski auskliogen, während Prof. Frh: 
v. Richthofen neben dem wissenschaftlichen auch dem nautischen 
Leiter Kapt. Ruser ehrende Worte der Anerkennung widmete. 
Prof. v. Drygalski dankte und entwarf ein fesselndes Bild über 
den Verlauf der Expedition, um zum Schluß den Veranstaltern 
der Feier ein Glas zu weihen. Der Vorsitzende der Kieler 
Handelskammer Kommerzienrat Mohr ehrte darauf den Kapitän 
Ruser, der mit kurzen Worten erwiderte und der Stadt Kiel 
für das Geldgeschenk dankte. Heir Direktor Dr. Ecker, der 
seine Befriedigung darüber aussprach, daß sowohl Kapt. Ruser 
wie die Schiffsoffiziere Fasel und Lerche der Hamburg-Amerika 
Linie angehörten, feierte die Erbauer der >»Gauß«, die Gebr. 
Howaldt, die mit dem Bau dieses starken Schiffes ein neues 
kKuhmesblatt in die Geschichte des deutschen Schiffbaues ein- 
gefügt hätten. Aus allen Ansprachen klaog Freude über die 
glückliche Heimkehr und Bewunderung für die Forscher und 
Seeleute. — Unter den zablreichen Preßkundgebungen über 
die glückliche Heimkehr der Expedition erwähnen wir die Aus- 
lassung der offiziösen »Norddeutschen Allgemeinen Zeitung«, 
Sie bat folgende warm und auerkennenden Worte: »Ein freu- 
diges Willkommen ruft das deutsche Volk den wackeren Laods- 
leuten zu, die zum ersten Male das Banner deutscher Wissen- 
schaft in alle Gebiete der Antarktik getragen haben, Mit 
welcher aufopferungsvollen Hingabe, mit welchen schönen 
Erfolgen sie unter großen Schwierigkeiten an den mannigfachen 
Aufgaben gearbeitet baben, die ihnen gestelit waren, baben 
dem deutschen Volke bereits die ausführlichen Berichte ge- 
meldet, die den Forschern lange voraus in die Heimat kamen 
und die — dank dem Walten des Staatsministers, Staats- 
sekretärs des lanern Grafen von Posadowski- Wehner als uner- 
müdlichen Förderers der Expedition, und des Geheimen Rates 
Prof. v. Richthofen als Leiters des Instituts für Meereskunde 
— schon längst gedruckt vorliegen. Das Blatt schildert dann 
den Verlauf der Expedition und hebt hervor, dali die Howaldts- 
werke in Kiel mit dem Bau des Schiffes »Gauß« Ehre einge- 
legt haben und gedenkt der Verdienste des Leiters des 
Unternehmens Dr. v. Drygalski und des Schiffs- 
führers Kapitän Ruser von der Hamburg-Amerika Linie. 


Maritime Rundschau. 


Deutschland. 
In einer längeren Abhandlong tritt die »Neue Hatmb. 
als entschiedener Gegner einer Fabrwasser- 
die Unterelbe nach deren vollen- 
deter Regulierung auf. Der Artikel faßt das vorher 
gesagte zum Schluß in folgendem Satz zusammen : »Möge der 
Staat sich damit begaügen, dal ihm von allem, was die Schiff- 
fahıt in mühevoller Arbeit unter wahrlich nicht leichten Ver- 
hdltnissen dem Nationalvermogen zubriogt, ein reichlich be- 
messener Anteil durch tausend Kanäle io Gestalt von Ein- 
kommenstener der Privatreeder, der Aktien-Gesellschatten und 
ibrer Aktionäre, der Angestellten und Lieferanfen der Reede- 
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reien, ferner. in Gestalt von Stempelsteuer für Seeversicherung- 
Polizen und andere Urkunden, von Erbschaftssteuer usw. gaur 
von selbet zufließt.« 

Am 25. November wurde ein Teil der neuen Danziger 
Hafenbauten dem Verkehr übergeben. Die Erweitern 
der Hafenanlagen, wie sie hier begonnen ist, beruht auf der 
Einbeziehung der Schuitenlake in den Danziger Seebafeo und 
sieht vor: eine Vertiefung des Kanals auf 7 m und eine Ver- 
breiterung oben auf 140 m, unten auf 95 m, für die Einfahrt 
in die Mottien eine größere Wasserfläche zum Schwoten der 
Dampfer uud eine Vertiefung der Weichsel von der Schuiten- 
lake bis zum Ganskrag. 


Die deutsche Seemanusschule in Waltershaf 
feierte am 1. Dezember ihr 41. Stiftungsfest, das wie «im 
Vorgänger gut besucht war. 

Ausland. 

Die Untersuchung der Strandung des englischen Dampfer 
»Monterey« hat ergeben, daß das Nebelsigna! anf der 
Insel Miquelon (Neufundland}, weil für den Apparat ers 
nach Eintritt des Nebels Dampf aufgemacht wird, seinem Zweck 
keineswegs entspricht. 

Die »American Association of Masters and Pilots«, exe 
in New-York domizilierte Vereinigung, bat sich in einer Eis- 
gabe an den Kongreß fiir die Einführung einer Tivflade- 
marke auf amerikaoischen Schiffen susgesproches 
und eina Strafe bis zu 1000 $ gegen Nichtbeachtung der 
Freibordregeln befürwortet. 


* 
« 


Die amerikanische Leuchtfeuerbehörde hat fan! 
Feuerschiffe, Ablicferungstermin Oktober 1904, in Camden 
(N. J.) in Bauauftrag gegebeu. Sie sollen stationiert werder 
auf der Five Fathom Bank querab von Cap May; auf dem 
Cap Lookout Shoal (Nord-Carolina); auf der Heald Bank (quer 
ab von Galveston); auf dem Bluffs Riff, Kap Mendocw 
(Californien) und ein Feuerschiff an der Küste vun New-Yort 

Auf der internationalen Sanıtätskonferenz ia 
Paris, über deren Verhandlungen bereits kurz gesprochen 
wurde, berrscht sehr viel Stimmung für die völlige Abschaffung 
der Quarantänen. Auch über die Gefährlichkeit der Rattes 
als Pestübertrager und der Mosquitos als Vertreter des Gelben 
Fiebers, ist mit der Aussicht auf die Einführung entsprechender 
Vorsichtsmaliregeln gesprochen worden. 


” . 
6 


In Port Arthur sind seit dem 1/14. November Halen- 
gebühren (10 Kopeken pro t R.) eingeführt worden, 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 

Sitzung 30. November, In einem durch Skiszer 
unterstützten Vortrag gab Herr Oberinspektor Sachse eine 
erschöpfende Erklärung des Begriffs »Schiff« 
rampfs im Sinne des Art. 2 der Kaiserl. Verordanng vam 
9. Mai 1597, Der Verein hatte schon wiederholt, zuerst vor 
drei Jahren. ausgesprochen, daß die Fassung des Art. 2 Aba © 
die Möglichkeit nicht ausschließe, bei einem Schiff mit heben 
Aufbauten die Seiteulaternen ebenso hoch wie das Toplicht 
ohne Verstol} gegen das Gesetz anzubringen. In einer in 
geren Auseinandersetzung im Frühjahr war der Verein zu dem 
Resultat gekommen, daß eine befriedigende Erklärung our mig- 
lich sei, weon der Begriff »Schiffsrumpf« genau fesigestéllt 
werde. Herr Oberinspektor Sachse, der es übernahm, Ge 
erforderlichen Erkundigungen einzuziehen, teilfe nun mit. 
er sich, nachdem er in dem Protokoll der Washingtoner 








ferenz vergeblich einen Anhalt gesucht hatte, an die drei be- 
deutendsten Klassifikations-Gesellschaften um Auskunft gewandt 
und die folgenden dankenswerten Antworten erhalten habe: 

Germanischer Lloyd: »Wenn in der Verordnung 
zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See 
vom 9. Mai 1897 die Bezeichnung Rumpf des Schiffes ge- 
braucht wird, so liegt dabei offenbar die Absicht vor, einzeln 
stehende Decksbäuser bei der Bemessung der Höhe des Top- 
lichts nicht zu berücksichtigen. Es fragt sich nun, wie weit 
größere Decksaufbauten als zum Schiffsrumpf gehörig zu 
rechnen sind. Wir sind der Ansicht, daß sich diese Frage 
allgemein nur dahie beantworten läßt, daß in jedem ein- 
zelnen Falle die Silhouette des Schiffes, wie sie sich, von 
vora over schräg von voro gesehen, vom Nachthimmel ab- 
hebt, maßgebend sein muß. Werden von dieser Silhouette 
solebe Aufbauten, die nicht die volle Schiffsbreite haben, 
sondern sich als schmälere Deeksbäuser deutlich abzeichnen, 
fortgedacbt, so würden wir den übrig bleibenden Teil als 
den Rumpf bezeichnen, von dessen Oberkante die Höhe der 
Toplaterne zu messen ist. Es ist dabei gleichgültig, ob die 
obere Begrenzung des Rumpfes von einer Reeling oder einem 
beliebigen Deck herrührt.« 

Lloyds Register of British and Foreign 
Shipping: »Aufbauten über dem obersten festen Deck, 
welche im Zusammenhauge mit den Spanten und der Be- 
plattung des unter diesem Deck liegenden Schiffsteil liegen, 
also Back, Brücken- und Poopdeck ete. sind als Teile des 
Schiffsrampfes zu betrachten. Andere Aufbauten über dem 
obersten Deck als Maschinen und Kesselüberbauten, Hütten, 
Kartenhäuser etc. werden nicht zum Schiffsrumpf gerechnet. 


Bureau Veritas: »Alle Schiffstypen haben eins 
gemein, das ist ein von vorn bis hinten durchlaufendes Ober- 
deck; ob dasselbe nun glatt durchläuft, wie bei den Ein-, 
Zwei- und Dreideckschiffen, Spar-, Awning- und Schutzdeck- 
schiffen, oder bald höber oder niedriger, wie bei den Quarter- 
deck- und Welldeck - Schiffen, das bleibt sich gleich, ein 
Obeideck ist immer vorhanden, Auf diesem Oberdeck be- 
finden sich innig mit dem Schiffskörper verbunden von Bord 
zu Bord laufend Aufbauten wie Poops, Backs und Brücken- 
decks, teilweise Awningdecks ete., die also mit zum Schiffs- 
rumpf gehören. Der höchste Punkt des Schiffsrumpfes liegt 
ein für allemal auf Oberkante-Vordersteven; dies wäre 
unseres Erachtens der richtige Punkt, von dem aus, dem 
Sinue der »Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammenstoßens der Schiffe auf See« gemäß, die Hühe über 
dem Rumpf von mindestens € m für das Anbringen des 
weißen Toplichtes zu messen wäre. Esdeckt sich diese uusere 
Ansicht ungeführ mit der von Ihnen zuerst angeführten, nämlich, 
die Messung vom Deck des am höchsten gelegenen Auf- 
baus vor dem Toplichte, z. B. der Back aus vorzunehmen, 
nur ist unser Punkt ein bestimmter, unverrückbarer, während 
der Ihrige unbestimmt, variabel ist. Die Messung von der 
oberen Kante der Reeling aus ist ebenfalls zu unbestimmt, 
da auch die Back unter Umständen eine Reeling besitzt. 
Die Messung von demjenigen Deck aus, durch welches der 
Fockmast zunächst führt, d. h. also von oben nach unten 
gerechnet, könnte unter Umständen bei Welldeck - Schiffen, 
wenigstens unter Annahme von 6 m Minimalhöbe, das Top- 
licht zu niedrig erscheinen lassen; beim Arbeiten, Setzen 
des Schiffes ist damit zu rechnen, daß auch bei der tiefsten 
Lage des Hecks das Toplicht immer vom entgegenkommenden 
Schiffe gesichtet werden soll.« 

Nachdem der Vorsitzende dem Vortragenden für seine 
Mühewaltung und für die ausführlichen Darlegungen gedankt 
hatte, warde Herr Hermann Wolf als Mitglied aufgenommen. 
Beschlosson wurde die Besprechung über deo Clayton-Apparat 
und über die anderen gleichen Zwecken dienenden Erfindungen 
in Gegenwart von Herrn Physikus Dr. Nocht vorzunehmen 
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und ihe, der augenblicklich in Paris ist, zu ersuchen, einen 
Tag möglichst noch vor Neujahr zu bestimmen. Zu Mitgliedern 
einer Kommission für einen Wahlaufsatz des Vorstandes werden 
die Herren Böger, Struck, Grywacsz, Böhme und Arp ernannt. 
Über das Ergebnis der Probeversuche mit mehreren Nebel- 
hörnero, die an Bord der »Paugani« aufgestellt waren, be- 
richtet Herr Benjamio. Sein Urteil lautet ungünstig, weil 
weder auf dem Kaiserbéft, der einen Beobachtungsstation, noch 
auf der Elbhöhe, der anderen, ein einziges Signal mit Sicher- 
heit ausgemacht sei, Mit Rücksicht darauf, daß die Schall- 
wellen durch die zwischen deu Beobachtern und den Apparaten 
liegenien Gebäude abgelenkt sein können, wird beschlossen, 
eine weitere Probe vorzunehmen. Hierauf findet eine längere 
Besprechung über die Tagesordnung des nächsten Vereinstages 
statt, vorgeschlagen werden die Themata: Schiffahrtsabgaben 
auf deutschen Flüssen ; Klarstellung der Begriffe Fluß- und 
Seeschiff; Schiffsvermessungen. Nächste Sitzung am 7. Dez. 


Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 2. Dezember. Nach Erledigung der 
Eingänge erstattete Herr Kapitän Bendix über die Verhand- 
lungen der Wander-Versummlung des Fischerei - Vereins, der 
er als Delegierter des Vereins am 29. November beigewohnt 
hatte, Bericht. Wie ein roter Faden habe sich durch die 
ganzen Erörteruugen die von keioer Seite bestrittene Tatsache 
geltend gemacht, daß die wirtschaftliche Lage der Fischer 
sehr viel zu wünschen übrig lasse und daß auch die Unter- 
statzung des Staates, so dankenswert sie auch zu begrüßen 
sei, keine Anderung herbeiführen würde, so lange nicht mit 
dem bisherigen Prinzip gebrochen werde, die Unterstützung 
nach einem Unfall des Fahrzeugs wieder zurückzuzieheu. Über 
die Lokalverordnung der Unterelbe sei wegen Zeitmangel nicht 
gesprochen worden, dagegen sei beschlossen, zu diesem Gegen- 
stand in einer Sondersammlung, die in Hamburg stattfinden 
soll, Stellung zu nehmen. Nachdem der 1. Vorsitzende dem 
Referenten gedankt hatte, setzte der Verein die in letzter 
Sitzung unterbrochena Beratung über Zusätze zur Lokal- Ver- 
ordnung der Unterelbe fort. Die darauf bezüglichen Beschlüsse 
werden, da sıe vielleicht den Verbandstag beschäftigen könnten, 
in nächster Nummer auf der Verbandsseite abgedruckt werden. 
Nächste Sitzung am 9. Dezember. 1) Wetterkarten der 
Seewarte; 2) Entwürfe des Reichsgesundheitsamts. 


Der Verein Dentscher Kapitine und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der am 26. November 
abgehaltenen Versammlung wurden als neue Mitglieder 5 Herren 
aufgenommen. Es wurden zunächst wichtige interne Vereins- 
angelegenheiten erledigt, woran anschließend an den Kapitän 
uod die Schiffsoffiziere des zurückgekehrten Südpolarschiffes 
»Gauß«e ein Begrüßungstelegramm gesandt wurde. — Zur 
Tagesordnung wurde über den Wert der Monddistanzen be- 
raten, da beabsichtigt wird, in Zukunft die in den nautischen 
Jahrbüchern enthaltenen Tabellen zur Berechnung von Mond- 
distanzen fortfallen zu lassen, Mehrere Redner bewiesen 
durch Beispiele aus ihrer praktischen Tätigkeit, dal die Berech- 
nungen der Monddistanzen im Interesse einer für alle Fälle 
gesicherten Navigation notwendig seien, daher der Fortfall als 
ein Fehler zu bezeichnen ist. Die Versammlung beauftragte 
den Vorsitzenden, an zuständiger Stelle eine Begründung ein- 
zurrichen und legte das Ergebnis der Debatte in einer Reso- 
lution folgenden Wortlauts fest: »Der Verein Deutscher Kapi- 
tine und Offiziere der Handelsmarine Hamburg nimmt mit 
Bedauern davon Kenntnis, daß es beabsichtigt wird, in Zu- 
kunft die bislang im nautischen Jahrbuch enthaltene Tabelle 
zur Berechnung von Monddistanzen fortfallen zu lassen, Er 
hält es für einen schweren Fehler, und hofft, dab von einer 
solchen Änderung im Interesse der Seeschiffahrt, namentlich 
auch der Segelschiffsoffiziere, Abstand genommen: werde«. 
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Nebelsignale und Nebelgesetzgebung. 





Man unterlasse alle Übertreibungen der Hörfehler, in denen hauptsichlich die Theoretiker wie die Herren Navigations- 
lehrer schwelgen und frage sich gefälligst zuerst: Ja wie wird das denn heute gemacht und wie ist das dena immer gemacht 
worden, um von einander frei zu fahren im Nebel und dann frage man sich, wie kann das besser gemacht werden. 


Man wird doch wohl finden, daß wir uns auch fernerhin mit dem Hörfehler abzufinden haben werden und daß da: 
Schallsignal trotz alledem die einzige Hilfe bietet, Es kommt ja dabei darauf an, ob der Hörfehler im allgemeinen so gral 
ist, dal er die Hilfe eines Lagesignals, wie das Seitenschallsignal, illusorisch macht. Das ist im allgemeinen nicht der Fall, da; 
Seitenschallsignal bietet Hilfe und meistens große zeitig schnelle Hilfe und einfachere Hilfe als selbst die schon gesetahch 
existierenden Windsignale der Segelschiffe. Daher überlege man sich die Sache lieber noch eine Zeitlang gründlich, ebe man 
der Schiffahrt diese Hilfe definitiv versagt. Man kann dem Schiffsführer ruhig überlassen, wenn er von der Hilfe Gebrauch 
machen will und wann nicht. Er muß sich, so schwer es manchmal ist. ja schon jetzt darüber klar werden und zwar 
augenblicklich: 1) Was ist das für ein Signal? Ist es eine Dampfpfeife, ein Nebelhorn, eine Sirene oder was sonst und 
von was für einem Fahrzeuge könnte das Signal herstammen ?? 2) in weicher Richtung befindet sich dasselbe? 3) in welcher 
Entfernung ungefähr nach der Stärke des Tones und der Beschaffenheit des Wetters geschätzt: 4) wie liegt das Fahrzeug wohl‘ 
nähern wir uns oder entfernen wir uos von einander und, wenn ersteres der Fall, werden wir klar von einander fahren” 


Letzteres ist und bleibt doch immer die Hauptfrage und die wird wobl in den allermeisten Fällen mit den Seiten- 
schalisignalen gelöst werden können und zwar auf die allerbeste Weise nach dem Prinzip der Seitenlaternen grün zu gras 
und rot zu rot; stimmen die Seitenschallsignale wie die Farben, so führt alles klar, natürlich our vorsichtig und ganz langsam 
aber doch ohne sich in Sicht zu laufen, stimmen sie nicht, so müssen dieselben nach dem Wegerecht durch sofortige energische 
Maßregeln, wie Stoppen der einen oder der beiden Maschineo, Rückwärtsgehen und Ruderlegen, für die Backbordseite zum 
Stimmen gebracht werden; dabei wird de: Schiffsführer einen etwaigen Hörfehler nach der sicheren Seite zu in Betracht ziehen 
und wohl häufig bei dem schweren, rasch zu fassenden Entschlusse für die so gebotene Hilfe dankbar sein, Ich möchte bier 
nochmals gegen die Kurssignale anführen, daß das Konstruieren verschiedener Kurse im Kopf schaell und sicher in solchen 
Augenblicken durchaus nicht ganz leicht ist; schon die Segelschiffslage schnell und richtig zu kalkulieren gegen den eigener 
Kurs ist bei der Schwäche des Segelschiffssignale und der daraus folgenden Nähe derselben reichlich zeitraubend. Bei das 
Seitenschallsignalen ist garkeine Kalkulation nötig, in diseer Beziehung sind sie sicher ideal. » 


Sie sind auch kein Vorschlag, um leichtsinniges Fahren zu unterstützen, sondern nur, um vorsichtig im Nebel usd 
besser als jetzt beieinander vorbeifahren zu können. 


Daraufhin bitte ich auch die Herren, die mit den jetzigen Signalen so gut auskommen können, bei eigener "Verast- 
wortung in gegebenem Falle sich in meine Signale bineinzudenken; vielleicht würden sie doch Erleichteruug dadurch finden. 

Daß die nautischen Kreise die Sache weiter verfolgen und nicht einfach ad acta legen, das ist dieselbe wobl immer 
wert. Solche Fragen vor einer Gesetzesänderung in den betreffenden Kreisen auch praktisch durchzuberaten und zwar wiederholt, 
ist immer gut. 

Als Beweis möchte ich hier noch ein zu Recht bestehendes, damals recht plötzlich erschienenes Gesetz anführen; ib 
meine die rot und grünen Flackerfeuer je nach den Halsen der Segelschleppnetzfischer, gegen die ich mich seinerzeit wandte 
Man sieht dieselben nirgends; das liegt sicher nickt an dem bösen Willen der hauptsächlich in der letzten Zeit als gleichgültig 
verschrieenen Fischerleute, die wohl hart genug für ihr Leben zu kämpfen haben, sondern an der praktischen Undarebführ- 
barkeit der betreffenden Vorschrift. 

Es ist sicher gut, sich bei den Seegesetzen auch über die praktische Tragweite derselben vorher so klar wie möglch 
zu werden. 


November 1403. Leithüuser., 
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Auf dem Ausguck. 





In der Thronrede, die der Herr Reichskanzler 
bei der Eröffnung des neuen Reichstags verlesen 
hat, ist folgende Stelle: 

»Die sozialpolitische Gesetzgebung auf der in früheren 
Kundgebungen vorgezeichneten Grundlage fortzuführen, be- 
sonders den Schwachen erhöhten Schutz zu gewähren, sind 
die Verbündeten Regierungen unbeirrt durch die politische 
Strömung fest entschlossen; sie geben sich der Hoffoung 
hin, in allen Kreisen des deutschen Volkes volles Verständnis 
dafür zu finden. Durch das schnelle Anwachsen unserer 
Bevölkerung und durch die allgemeine Entwickelung der 
Erwerbsverhältnisse sind an die Tätigkeit der Regierung und 
die Opferfreudigkeit des deutschen Volkes große Anforde- 
rungen gestellt, falls die Ansprüche der steigenden Kultur 
geregelt werden sollen.« 


In der ersten Hälfte des ersten Satzes sind 
die Verbündeten Regierungen fest entschlossen, die 
sozialpolitische Gesetzgebung in der bisherigen 
Weise fortzusetzen, unbekümmert durch die 
politische Strömung, im Nachsatz geben sie 
sich — um mit ihren Worten zu sprechen — »der 
Hoffnung hin«, daß ihr Vorgehen in allen Kreisen 
des deutschen Volkes volles Verständnis finden 
werde. Ein Widerspruch, der umso weniger zu 
erklären ist, als die Verbündeten Regierungen den 
entschiedenen Widerstand von einem großen Teile 
des deutschen Volkes gegen ihre soziale Politik 
kennen müssen. Gegen diese leider seit Jahren 
beobachtete Regierungspolitik, die die Arbeitgeber 
über ihr Vermögen belastet und die Arbeiter, statt sie 
zu befriedigen, immer anspruchsvoller macht, prote- 


stieren i im Schiffabrtsbetriebe neben den Reedern 
auch die Kapitiine. Gewiß, die begründeste Ursache 
zu Beschwerden hat der Reeder. Ihm verursacht 
die Ausführung der arbeiterhyperfreundlichen Ideen 
drückende Sorgen, er vermag eine weitere Belastung 
seines Betriebes nur noch auf Kosten seiner Kon- 


kurrenzfähigkeit gegenüber ausländischen Rivalen 


zu tragen. Wer in diesen Worten eine Über- 
treibung sieht, er wende sich an Reeder kleiner 


‚Betriebe und er wird die für die deutsche Handels- 


marine tief beklagenswerte Entdeckung machen, daß 
diese Herren ernstlich bestrebt sind, ihre 
Schiffe ans Ausland zu verkaufen, an den durch Ar- 
‚beiterschutzgesetze weniger belasteten Konkurrenten. 
Ein Entschluß, der nach der unerwarteten Wirkung 
der neuen Seemannsordnung zu reifen begann, um 
bestärkt zu werden, angesichts der beabsichtigten 
oder schon eingetretenen Mehrbelastung: durch 
die Ausführungsbestimmungen jenes Gesetzes (unter 
denen die Entwürfe des Reichsgesundheitsamtes un- 
übertroffen dastehen), die bevorstehende Erweite- 
rung der Fürsorgepflicht gegenüber erkrankten 
Schiffsleuten, die neuen Unfallverhütungsvor- 
schriften der See-Berufsgenossenschaft (unter ihnen 
die Tiefladelinie) und durch die in Aussicht ge- 
nommene Witwen- und Waisen - Versicherungs- 
kasse. — Die Gegnerschaft der Kapitäne und auch 
wohl der meisten Schiffsoffiziere, von der vorhin 
gesprochen wurde, sie ist erklärlich, weil die Herren 
als Vorgesetzte der durch die (Gesetzgebung be- 
günstigten Mannschaft täglich Gelegenbeit zu der 


00 


Beubachtung haben, daß die durch gewissenlose 
Hetzer seit Jahren angefachte Unzufriedenheit der 
Leute, statt durch die ihnen reichlich gewordenen 
Vergünstigungen behoben zu werden, immer mehr 
gesteigert wird. Der Appetit kommt beim Essen. 
Ein Beispiel. Das den Leuten durch die neue 
Seemannsordnung gewordene Recht, Überstunden- 
Jobn für jeden Handschlag außerhalb der Dienst- 
stunden fordern zu dürfen, hat die Begünstigten in 
ihren Forderungen so maßlos und in ihrem Be- 
nehmen so herausfordernd gemacht, dal es gar- 
nichts seltenes ist, wenn sie nach dem Auftrag zum 
Verrichten selbst einer Notarbeit außerhalb ihrer 
Wachezeit vorher kategorisch erklären: sie nur 
gegen Überstundenlohn auszuführen. Natürlich 
schneiden sie sich damit ins eigene Fleisch und 
geben zu Zwist und Streitigkeiten Anlaß, aber 
was ficht das die Urheber jener sozialpolitischen 
Errungenschaft an, leben sie doch in dem hehren 
Bewußtsein, in ihrer Fürsorge für den deutschen 
Schiffsmann weiter gegangen zu sein, als irgend 
eine andere Nation der Welt. Ein erhebendes 
Gefühl, besonders wenn man sieht, wie sich außer 
der deutschen Sozialdemokratie und den ihr nahe- 
stehenden Sozialideologen auch das konkurrierende 
Ausland mitfreut. 


2 * 
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Durch -das Urteil des obersten amerikanischen 
Gerichtshofes in Sachen Martin Fuller & Co. — 
Southwark bat die Harter-Act eine neue Auslegung 
erfahren, »Southwark« lieferte eine Ladung frisches 
Fleisch, das in Philadelphia an Bord gekommen 
war und in Liverpool gelöscht wurde, in schlechtem 
Zustande ab. Die Reederei verweigerte die Leistung 
des beträchtlichen Schadensersatzes unter Hinweis 
darauf, dali das Schiff beim Ausgang in einem see- 
fähigen Zustand gewesen sei, ein Umstand, der sie 
nach der Harter-Act von der Verantwortung für 
Beschädigungen oder Verluste befreie, die durch 
Verschulden ihrer Angestellten verursacht seien. 
Die beiden ersten Gerichte entschieden zu Guusten 
der Reeder, der oberste Gerichtshof wies die Klage 
der Ladungsempfänger an die Vorinstanz u. A. mit 
der Begründung zurück, dal} im vorliegenden Falle 
die Harter- Act eine von seinen Urhebern nicht 
gewollte Auslegung erfahren und daß unter dieser 
Berücksichtigung der Reeder für den Schaden ver- 
antwortlich sei. Das oberste Gericht behauptet, 
daß das Schiff mit Bezug auf die Einrichtungen 
zum Transport von frischem Fleisch auch beim Ab- 
gang aus Philadelphia nicht, wie es laut Konnosse- 
mentsklausel gefordert werden konnte, seetüchtig 
sewesen sei. Die Eismaschine im Kithlraum, die 
drei Stunden nach dem Abgang aus Philadelphia 
zusammenbrach, vermochte, trotzdem sie 45 Stunden 
ununterbrochen arbeitete, die Temperatur nicht zu 


vermindern, Nicht den Verschiffern liege ob, die 
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mangelnde Seefähigkeit des Schiffes bei seinem At 
gang nachzuweisen, sondern dem Reeder der Nach- 
weis, daß sein Schiff beim Abgang seefähig war, 
daß er, um mit den Worten des Gerichts zu 
sprechen, »show that he had exercised due dili- 
gence to provide a seaworthy shipe. 


Mit der von der englischen Fachpresse lebhaft 
verfochtenen und von anderer Seite bekämpften 
ldee, für Segelschiffe einen Schleppdienst durch die 
Magellanstraße zu organisieren, bat sich kürzlich 
auch der Hamburger Seeschiffer-Verein beschäftigt. 
Vermochte er sich auch nicht der Einsicht zu ver- 
schließen, daß der Großsegelschiffsfahrt durch den 
Panamadurchstich, wie er nun wohl doch vollendet 
werden wird, ein vernichtender Schlag versetzt und 
die ökonomische Ausnutzung der Segler auf großen 
Reisen immer schwieriger werde, so glaubte er 
doch, daß, abgesehen von technischen Schwierig- 
keiten, gegen die Verwirklichung des Schlepp- 
projektes schon rein praktische Erwägungen sprechen 
würden. Nämlich die Tatsache, daß an der Pazifik- 
Küste in jenen südlichen Breiten mehr als neun 
Monate im Jahre nordwestliche Winde vorherrschen. 
daß also ein Segler, nachdem er die Straße durchge- 
schleppt sei, Windverhältnissen gegentiberstehe, die 
seine Weiterreise erschweren, falls nicht gänzlich 
unterbrechen. Das Schiff müßte bei der gegebenen 
Windrichtung zunächst über Backbordbug beim 
Winde liegen, um nach Erreichung einer größeren 
Westlänge nordwärts aufsteuern zu können. Eine 
Aufgabe, zeitraubender und bei stürmischer Witte- 
rung gelährlicher, als eine Umsegelung des Kaps, 
die mit einigermaßen günstiger Gelegenheit,in vier 
bis acht Tagen möglich ist, während zwei bis drei 
Tage erforderlich wären. um das Schiff gegen hohen 
Schlepplohn durch die Straße zu tauen. Unter 
Berücksichtigung der angezogenen Momente dürfte 
die anscheinend geplante Organisation eines Schlepp- 
dienstes durch die Magellanstraße ein Unternehmen 
sein, dem schon vor der Eröffnung sein Zusammen- 
bruch prognostiziert werden kann. 


« 


Uber die Nationalität der in der japanischen 
Handelsmarine diensttuenden Kapitane und Schiffs- 
offiziere hat der japanische Kapitän z. S. Hirayama 
kürzlich Mitteilungen gemacht. Er wies darauf bin, 
daß das ausländische Element, das noch vor wenigen 
Jahren vorherrschte, in fortwährender Abnalıme be 
griffen sei, dal} aber die obersten Stellen doch noch 
vorwiegend von Ausländern bekleidet würden. Als 
Beispiel erwähnt er die Nippon Yusen Kaisha, die 
größte und vornehmste Reederei des Inselreichs 
Unter 293 Kapitänen und Schiffsoffizieren der nach 
Europa, Australien, Amerika und Indien fahrenden 
Dampfer, sind 109 Ausländer. Dagegen nur fünf 
japanische Schiffsführer, sechs Obermaschinisten und 
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vier Erste Offiziere auf den 27 Schiffen der Reederei; 
im Gegensatz zu beispielsweise je 46 oder 62 Japanern 
und 3 oder 2 Ausländern unter den jüngeren Deck- 
und Maschinenoffizieren. Wenn Kapitän Hirayama 
versichert, die Japaner würden bestrebt sein, die- 
selbe Verhiiltniszahl, wie sie in den unteren Offi- 
zierschargen zwischen Ausländern und Einheimischen 
vorherrscht, auch in den obersten Kommandostellen 
einzuführen, dann wird kein Kenner japanischer 
Gepflogenheiten den Erfolg dieser Bestrebungen 
anzweifeln. 


* ” 
* 


Die Verhandlungen vor dem: Light Load Line 
Comittee haben ergeben, dal} die Einführung einer 
Mindest -Ladelinie, um die Sicherheit von Schiff 
und Menschenleben gewährleisten zu können, kein 
Erfordernis ist. Immerhin haben die englischen 
Reeder aus den öffentlich gepflogenen Erörterungen 
die Lehre gezogen, daß den Einrichtungen der 
Ballasttanks nachdrückliche Aufmerksamkeit zu 
schenken und daß insbesondeee bei Neubauten 
dieser Umstand in Berücksichtigung zu ziehen sei. 
Als Schulbeispiel wird hier der von Gray & Co. 
für T. W. Willies neugebaute Dampfer »Longscar« 
angeführt. Dieses Schiff hat bei 4500 t Tragfähig- 





keit einen Ballastraum von 1100 t. Abgesehen 
von dem gewöhnlichen Cellular-Doppelboden-System 
wird er durch einen an der Hinterkante des Lade- 
raums II befindlichen Tank von 550 t Gehalt ge- 
bildet. Der Tank, der mit großen Luken versehen 
ist, dient daher in der Regel als Laderaum, er kann 
aber wegen seiner Abschließbarkeit mit Leichtigkeit 
zu einem Reservoir für Wasser benutzt werden. 
in einem Vortrag, der kürzlich in Sunderland über 
diese Einrichtung des Neubaues gehalten wurde, 
wies Mr. Welton darauf hin, daß dürch die Bau- 
arrangements des D. »Longscar« die gegen die Ein- 
führung einer Leichtladelinie erhobenen Bedenken 
beträchtlich abgeschwächt seien. Ob die Kon- 
struktion von Wasserballastanks an Deck, wie sie 
auf mehreren Werften an der Tee bei Neubauten 
durchgeführt sein sollen, obne Bedenken sei, müsse 
erst die Erfahrung lehren. Jedenfalls lassen alle 
diese Abänderungen das Bestreben der Schiffbau- 
industrie erkennen, den Anforderungen der Praxis 
gewachsen zu sein. In englischen Fachkreisen wird 
nicht geglaubt, daß Lord Muskerry durch seine 
Niederlage belehrt ist, vielmehr erwartet man schon 
in nächster Session seiner Wiederauftauchen seiner 
Light Load Line Bill. 


Die Gefahren der Kohlenladungen. 
(Nach Kapt. A. Frhr. v. Schroetter.) 


Als vor 37 Jahren die Ursachen der Kohlen- 
selbstentzündungen noch unbekannt waren, war es 
der große Chemiker von Liebig, der zuerst auf die 
Anwesenheit von Schwefeleisen (Schwefelkies) in 
den Kohlen hinwies und diesem Körper die Schuld 
zuschob, Anreger der Selbstentzündungen zu sein. 

Der Herr Verfasser obiger Schrift (deren An- 
schaffung ich jedem Kapitän dringend empfehle) 
steht auf einem anderen Standpunkt; er wirft die 
Liebig’sche Ansicht über Bord, weist dem Schwefel- 
eisen keine oder doch eine nur ganz nebensächliche 
Rolle bei den Selbstentzündungen zu und behauptet 
sogar noch, daß die Liebig’sche Ansicht, weil sie 
von solcher großen Autorität ausging, Jahrzehnte 
lang an der richtigen Erkenntnis des Hauptfaktors 
bei den Kohlenentzündungen gehindert habe. 

In meiner Kritik (Nr. 38 der »Hansas} habe 
ich diesen Standpunkt des Herrn Kapt. v. Schroetter 
nicht vertreten können, so selir ich auch den übrigen 
Inhalt des gediegenen Werkes schätze. 
der »Hansas führt 
chemischen Autoritäten an: Dr. E. Bürnstein, 
Dr. A, Salomon und E. Richters, durch deren 
Arbeiten er zu obiger Auffassung der Liebig'schen 


Theorie veranlaßt sei und schließt seine Erwide- 
rung mit den Worten: 
Herr Dr. von Schwartz wird nunmehr, 


obne sich etwas zu vergeben, zugestehen, daß 


In Nr. 40 | 
nun der Herr Verfasser die | 





die angeführten Autoren einen Laien wohl ver- 
leiten können, sich deren auf Versuche gegrün- 
dete Anschauungen anzueignen.« 

Natürlich tue ich dies und bezüglich des 
Punktes »Berechtigung zur Aneignung dieser An- 
schauung« bedenke ich mich nicht, die Waffe zu 
senken ! 


Aber mit der Erledigung dieser persönlichen 
Angelegenheit, ist die wissenschaftliche Frage noch 
nicht gelöst: deshalb und weil ich aus der vor- 
züglichen Schrift des Herrn Kapitän (sowie auch 
aus dessen Schreiben) mit Freude erkannt habe, 
daß es dem Herrn Verfasser ernstlich darum zu 
tun ist, zum Wohle seiner Kollegen zu wirken, 
will ich durch folgende Ausführung zur Klärung 
der Sache beizutragen versuchen. 

Es ist vor allem festzuhalten, daß es sich hier 
um das Gebiet der Selbstentzündungen 
handelt! Nirgends aber als hier, können den selbst 
vollberechtigten Handlungen, den logisch untast- 
barsten Schlußfolgerungen mehr Fehler anhaften, 
nirgends können verhängnisvollere Verstöße be- 
gangen werden, als hier, selbst wenn man in dem 
festesten Glauben lebt, nur das Richtigste getan 
und behauptet zu haben; der größte Fehler ist 
aber der: auf diesem Gebiete generalisieren 
zu wollen; die Verallgemeinerung einzelner Er- 
scheinungen, sie mögen noch so apodiktisch sein, 
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ist hier ein wissenschaftlich begangenes Vergehen ! 

Und das war Liebigs Fehler! Er fand eine 
der vielen, aber damals noch unbekannten Ur- 
sachen der Kohlenselbstbrände, das war sein 
Verdienst, daß er aber diese, nicht gerade aller- 
bedeutsamste Ursache (die Oxydation des Schwefel- 
eisens), für alle Kohlenarten, auch für schwefel- 
eisenarme Kohlen, stillschweigend gelten ließ, das 
war ein Fehler! 

Herr Kapt. v. Schroetter führt als Beweismittel, 
daß Schwefeleisen, im Gegensatz zur Liebig’schen 
Bebauptung, keine Rolle bei Kohlenselbstbränden 
spiele, das Ergebnis der Arbeiten einer Königl. 
Englischen Kommission an, welche beauftragt war den 
Gründen der Kohlenselbstbrände nachzuforschen 
und welche berichtete (Marine-Rundschau 1897, 
Heft 11, Blatt 1028); »daß der Schwefeleisengehalt 
der »Neu-Südwales«-Kohlen ohne Einfluß auf 
die Selbstentzündung sei.« 

Hier, in dem Wort »Neu-Südwales« liegt 
die wissenschaftliche Bedeutung der Arbeiten dieser 
englischen Kommission, welche nicht den Fehler 
beging zu sagen: »daß der Schwefeleisengehalt der 
Koblen ohne Einfluß auf die Selbstentzündung 
seie. Ich erachte dieses Ergebnis für durchaus 
nicht »so gerings und »fast nur negativ«; es liegt 
ein wirkliches Ergebnis vor: den »Neu-Siidwalese- 
Koblen schadet ein Schwefeleisengehalt nicht«, 

Aber was für »Neu - Südwales« - Kohlen gilt, 
gilt nicht für alle anderen Kohlen; dies darf 
niemals vergessen werden! Jede Zechen- 
Kohle ist von chemischer Individualität. Aus diesen 
Grunde erkenne ich an, dal; die Ausführungen der 
von Herrn Kapitän v. Schroetter erwähnten drei 
Sachverständigen, voll und ganz begründet sind, 
aber auch nur für die Spezial-Kohle, welche diesen 
Herren zum Versuch diente, also bei E. Richters 
speziell schlesische Kohle. 


Daß E. Richters das Schwefeleisen übrigens 
auch eine Rolle spielen läßt, ersieht man aus 
Nr. 3 seiner fünf Schlußfolgerungen, von welchen 
in Nr. 40 der »Hansas nur Nr. 5 angeführt wird; 
hier bei Nr. 3 sagt des Herrn Kapitäns Gewährs- 
mann ungefähr folgendes: Feuchtigkeit hat als 
solche nur begünstigenden Einfluß auf die Ver- 
witterung derjenigen Kohle, welche reich ist an 
Schwefelkies und welche sich dadurch in feuchtem 
Zustande rascher erhitzt. 

Daß ıch die Anwesenheit von Feuchtigkeit 
für den Ausbruch einer Gefahr durch Schwefel- 
eisen als notwendig betont habe, ist aus meiner 
Kritik (Nr. 38 der sHansae) zu ersehen. Ferner: 
nach E. Richters kann 1 pCt. Schwefeleisen (es 
kommen Kohlen vor mit noch Gehalt) 
unter Umständen eine Temperatur-Erhöhung 
von 72" bewirken! Das ist eine ganz gewaltige 
Temperatar- Erhöhung für jede Selbstentzündungs- 


höherem 


angelegenbeit, sobald sie sich innerhalb eines großen, 
jeden Wärmeverlust verhindernden Kohlenbaufens 
entwickelt. Nehmen wir an, die Verhältnisse seien 
ungünstig und dadurch die Innentemperatur nur 
auf 36° erhöht, so herrscht bei 15" Lufttemperatur 
in den Kohlen eine Temperatur von mindestens 
51°, bei 20° Lufttemperatur aber von 56°, in den 
Tropen event. 66°. Mit der Erwärmung der Kohlen 
steigt auch deren Fähigkeit Sauerstoff aufzunehmen, 
d. h. sich selbst zu erwärmen, und damit auch die 
Selbstentzündungsgefahr. Über das Weitere gibt 
Seite 202 meines Buches »Feuer- und Explosions- 
gefahr« genügend Aufschluß. Wir sehen, hier spielt 
das Schwefeleisen die gleiche Rolle der Mikro- 
organismen und der Keimlinge, wie in den selbst- 
entzündlichen Heu- und Kleehaufen; diese Anreger 
bringen es auch nur auf 50-—56", um dann durch 
eigene Wärme zu Grunde zu gehen, aber ihr be- 
gonnenes Werk wird von andaren Gebilden auf- 
genommen und fortgesetzt, bis zur Heu -Selbst- 
entzündung! 

Es wäre grundfalsch anzunehmen, die Seibst- 
entzündung von Kohlen {oder auch von Heu etc} 
sei ein Prozeß, der nur von einem Körper aus- 
geht, nein, hier spielen viele Stoffe mit, keiner 
allein vermag die Selbstentzündungswärme zu 
erzeugen, jeder Stoff muß hierzu mitwirken, wenn 
seine Zeit kommt. 

Bei schwefelkieshaltigen Kohlen ist es das 
Schwefeleisen, das in Gemeinschaft mit Feuchtig- 
keit die Melodie zuerst anstimmt und das dem 
Sauerstoff die Wege ebnet zum Herzen der Kohlen: 
das Schwefeleisen ist der Karnickel! 


Ich kann es nicht genug betonen: wo Schwefel- 
eisen ist, das in genügender Feinheit — ich möchte 
sagen molekularer Feinheit — und mit Feuchtig- 
keit zusammenwirken kann, da ist Gefahr, denn 
das Schwefeleisen an sich, also nicht nur in den 
Kohlen, unterliegt der Selbsterwärmung bezw. der 
Selbstentziindung. Dies beweise ich durch fol- 
gende Fälle: 

1) Eine Kanonenkugel hatte Jahrhunderte lang 
in morastigem (also schwefelwasserstoffhaltigem) 
Wasser gelegen, hierdurch hatte sich auf ihrer 
Oberfläche eine Schicht Schwefeleisen von mole- 
kularer Feinheit gebildet; als die Kugel aus ihrem 
nassen Versteck vorgezogen und der Luftwirkung 
ausgesetzt wurde, zog das feuchte Schwefeleisen 
den Luft-Sauerstoff so heftig an, daß die Kugel 
zum Erglühen kam! 

2) In einem großen Mineralöl - Destillations- 
kessel hatte sich an wagerechten Stellen des Doms 
Destillationsschlamm abgesetzt; bei Außerbetrieb- 
setzung des Kessels ergab sich, daß der Schlamm 
sich selbstentzündet hatte, er glimmte zwei Tags 
lung. R. Kißling, eine auf dem Gebiet der Selbst- 
entzündung wohl erfahrene Autorität, untersuchte 
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die fett-ölfreie Masse, welche aus Kohle (67 pCt.), 
aus Schwefeleisen und Eisen (24 pCt. Eisen, 6 pCt. 
Schwefel) bestand ; nachdem R. Kißling festgestellt 
hatte, daß hier eine »Selbstentzündung« vorlag, 
prüfte er diese Masse auf ihre Selbstentziindungs- 
fähigkeit. 

Ich will aus seinen interessanten Ergebnissen 
nur die folgende für uns wichtige Stelle anführen 
(Zeitschr. f. angew. Chemie, 1894, Blatt 198): 

»Die Frage nach der Rolle, welche das 
Schwefeleisen bei diesen Vorgängen spielte, 
konnte leider nicht. einwandfrei gelöst werden, 

. aber aus gewissen Erscheinungen, welche 
den Verglimmungsgang begleiteten, kann der ja 
sehr naheliegende Schluß gezogen werden, daß 
das Schwefeleisen die Ursache der Selbstent- 
zündung bildet!« 

3) In der chemischen Praxis hütet man sich 
»Schwefelkohlenstoff« in eisernen Behältern aufzu- 
bewahren, weil sich leicht Schwefeleisen bildet, das 
bei seiner Neigung sich an feuchter Luft zu erhitzen, 
höchst gefährlich ‘werden könnte für die sehr explo- 
siven Dämpfe des leicht flüchtigen, leicht entzünd- 
lichen Schwefelkohlenstoffs. 

4) Schon seit längerer Zeit hat die Wissenschaft 
das Vorkommen von sogar »explosiven« Pyriten in 
der Natur nachgewiesen, also von Schwefeleisen, 
dessen Gefahrgrad noch über »Selbstentzündung« 
hinausgeht! 

5) Zum Schluß will ich noch weitere gewich- 
tige Sachverständige namhaft machen, die dem 
Schwefeleisen eine beachtenswerte Mittätigkeit, ja 
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sogar eine Initiative bei Kohlenselbstbränden zu- 
sprechen: 

a) Chemiker Sir Frederik Abel 

b) Chemiker J. Perey, 

Mitglieder der Parlament-Kommission zur 
Untersuchung der Kohlenselbstbriinde. 
c) M. Balcke 
d) Th. Newbigging 
e) R. Cremer 
f) Durand. 

Ich glaube, mit diesen Ausführungen bewiesen 
zu haben, daß das Schwefeleisen in den Kohlen 
ein Faktor ist, mit dem die Herren Kapitäne auf der 
Seefahrt zu rechnen haben und rechnen müssen. 

Es ist das Schwefeleisen zwar nicht der Haupt- 
faktor und auch nicht der einzige Faktor, aber das 
Schwefeleisen spricht mit und ich will, zum Heil 
der wackeren Kapitäne und ihrer braven Mann- 
schaft von Herzen wünschen, daß sie diese Mit- 
sprache mit beachten und danach verfahren. Einen 
Trost kann ich aber zum Schluß noch aussprechen: 
werden die von Herrn Kapitän Freiherr v. Schroetter 
in Vorschlag gebrachten allgemeinen Maßnahmen 
ausgeführt, so wird hierdurch auch die Mitgefahr 
der Schwefelkies-Kohlen beseitigt und dies ist ein 
Verdienst, das sich der Herr Verfasser mit seiner 
Schrift erworben hat und dessen Bestätigung ich 
dem Herrn Verfasser, unter Beifügung verbind- 
lichster Grüße hiermit zu überreichen mir erlaube, 

Gewerberat Dr. v. Schwartz. 


Konstanz am Bodensee, 
den 23. November 1903. 


Der Schluß des Artikels „Über Schiffsballast“ erfolgt Raummangels halber in No. 32. 





Die Zukunft der Monddistanzen. 


(Vortrag, gehalten von Herrn E. Knipping am 23. November im Nautischen Verein zu Hamburg.) 


Das französische nautische Jahrbuch erscheint jetzt ohne 
Monddistanzen, das englische soll ihm darin folgen, wie es heißt 
und in deutschen Zeitschriften werden auch schon Stimmen 
laut, die ein ähnliches Vorgehen befürworten, Es wird also 
aus nautischen Kreisen heraus den Monddistanzen in der 
Gegenwart die Daseinsberechtigung abgesprochen, Es laßt sich 
auch nicht abstreiten, dal} die Monddistanzen sehr selten in 
See benutzt werden, viel seltener als vor dreißig, vierzig Jahren. 
Sie werden erst daun zu Rate gezogen, wenn ein Ausnaltmefall 
vorliegt, wenn die Seeuhr versagt. Noch mehr, es kommen 
Fälle vor, wo die Seeuhr versagt und wo doch keine 
Distanzen gemessen werden. Es lohnt sich wohl den Gründen 
nachzugehen, weshalb sie dann wenigstens nicht benutzt werden. 
Wenn ich mich hier zu dieser Frage äußere, so geschieht es 
in dem Gefüble des Dankes, den ich persönlich den Mond- 
distanzen schulde. Sie sind mir während meiner Fahrzeit ein- 
mal von großem Nutzen gewesen, 

Zunächst muß man sich klar darüber werden, ob unsere 
angehenden Offiziere nur das lernen sollen, was sie im ge- 
wöhnlichen Laufe ihres Berufs gebrauchen oder ob sie auch 
für außergewöhnlich» Fälle gerüstet sein sollen. Die Antwort 
kann doch nur lauten, jeder tüchtige Offizier muß in Aus- 


nahmefällen auch ohne Seeuhr seine Greenwicher Zeit bestimmen 
könuen. Dann kann man Monddistanzen nicht eutbehren. 

Die nächste Frage ist die, welche Instrumente sind zur 
Messung geeignet. Wir finden an Bord Sextanten, Halb- 
sextanten und Oktanten. Daß ein Sextant, natürlich immer 
ein gutes Instrument vorausgesetzt, am besten ist, wenn man 
einen hat, darüber kann kein Zweifel bestehen. Seine Vorzüge 
gegenüber dem Halbsextanten und Oktanten sind bekannt, 
Aber wenn man keinen an Bord oder keinen zur Verfügung 
hat und doch Mouddistanzen messen wollte, was dann? Mit 
anderen Worten, lohnt es sich Monddistauzen mit einem Halb- 
sextanten oder Oktanten zu messen, wenn man weiß, daß ein 
Oktant nur auf ganze Minuten abzulesen ist und ein Fehler 
von 1’ des Bogens einen solchen von 2m in der Groenwicher 
Zeit nach sich ziebt? Um mir Gewißheit darüber zu ver- 
schaffen, beschloß ich Versuche mit dem einfachsten Instrument 
einem Oktauten anzustellen, denn es wat mir klar, dal man 
ohne Versuche kein Urteil darüber abgeben kann. 

Mein Oktant ist 20 Jahre alt, aus Holz, ohne Handhabe, 
der Gradbogen aus Elfenbein, Teilung auf 20°, Noniusablesung 
auf gauze Minuten. Sein Zeichen ist: A. Petri in Rostock 
No. 566, sein Halbmesser 30 cm. Er gestattet Winkel bis zu 








103° zu messen und ist mit einem kleinen Sternferorohre, 
3 Blenden für den großen, 2 Blenden für den kleinen Spiegel 
versehen. Fernrohr und Kimmspiegelblenden habe ich erst 
anbringen lassen. Mit diesem Oktanten habe ich im Laufe 
dieses Sommers eine Reihe Monddistauzen gemessen und die 
Greenwicher Zeit daraus mit einer meine Erwartungen weit 
übertreffenden Genauigkeit bestimmt. Die Ergehnisse werde 
ich später mitteilen, Hier will ich nur hinzufügen. daß mein 
Oktant einfach aber gut ist, daß er den neueren guten Metall- 
oktanten nicht ebenbürtig ist, vor allem nicht an Bequemlichkeit. 
weil eine Handhabe fehlt. Ferner will ich bemerken, daß die 
guten Ergebnisse keineswegs persönlicher Geschicklichkeit zuge- 
schrieben werden können, denn ich habe seit 36 Jahren keine 
Monddistanzen mehr gemessen, ehe ich die Versuche in diesem 
Jahre aufoahm. Aus meinen Versuchen ziehe ich zunächst 
folgenden Schluß über 


Spiegelinstrumente zur Messung Monddistanzen 
geeignet.”) Auber Sextanten und Halbsextanten sind auch 
Oktanten mit einer Ablesung auf ganze Minuten dazu geeignet, 
falls sie mit einem Sterofernrohre und einigen Bleoden für 
den'Kimmspiegel verseben sind. Es mag vielleicht auffallend 
erscheinen, daß man mit einem Öktanten. der nur ganze 
Minuten abzulesen gestattet, sehr brauchbare Monddistanzen 
sollte messen könnon. Die Sextanten gestatten meist eine Ab- 
lesung auf 10 Sekunden, also eine sechsmal feinere Ablesung 
als ein Oktant, Der Widerspruch verschwindet aber zam großen 
Teil, weon man bedenkt, daß eine Ablesung auf 10* etwas 
anderes ist als eine Messung auf 10*. Es wird ziemlich all- 
gemein und mit Recht angenommen, daß der Fehler bei einer 
freihändigen Messung in der Nähe von '/,* liegt. Der Sextant 
ist also dem Oktanten nicht in dem Maße überlegen, wie man 
es nach der feineren Teilung erwarten sollte. Für den See- 
gebrauch würde es vollständig genügen, wenn der Sextant nur 
eine Ablesung auf '/,‘ gestattete. Die Überlegenheit des 
Sextanten liegt mehr in dem sorgfältigen Bau, der voll- 
kommneren Ausrüstung, der Möglichkeit größere Winkel zu 
messen und bei Distanzen beide Gestirne gleich hell machen 
zu können. Durch Wiederholung der Messung kann man 
andererseits bei einem Oktanten die Genauigkert des Mittels 
weiter treiben als 1’, sodaß man sich der unteren Grenze von 
';,* nähert. Ich nahm gewöhnlich 5 Distanzen. 

Die Messung. Eine Anweisung lautet: man bringe das 
Instrument mit seiner Ebene in die durch beide Gestirne und 
das Auge des Beobachters gehende Ebene, visiere das eine 
Gestirn an und bewege die Alhidade, bis das gespiegelte 2, Gestirn 
in der Nähe des 1. erscheint, Diese theoretisch richtige An- 
weisung ist praktisch unbrauchbar und bei nicht sehr hellen 
Gestirnen geeignet, einem Anfänger die Monddistanzen gründlich 
zu verleiden. Man entnimmt vielmehr dem nantischen Jahr- 
buch die Distanz, geschätzt für die ungefähr bekannte Green- 
wicher Zeit, verbessert sie nach dem Augenschein sinngemäß 
für den oder die Halbmesser, '/, oder '/, Grad, visiert das 
1. Gestirn an und bewegt das Instrument um die Visierlinie 
als Achse, bis das gespiegelte 2. Gestirn in der Nähe des 
1. sichtbar wird. 

Vor der Distanzmessung mul; alles andere zurücktreten, 
Bei jeder Einzelmessung ist die Randberührung unabhängig von 
der vorangegangenen Messung zu bewerkstelligen. Man trennt 
darum jedesmal das Distanzgestirn deutlich vom Mondrand 
und bringt es dann wieder auf den Mondrand. Man bekommt 
allerdings so oft Distanzreihen wie 31° 4, 3,25% 3, 2° 
oder 30° 554, 55,5%, 58°, *%) die nicht schulgerecht aussehen, 
aber doch brauchbar sind, weil jede Einzelmessung von der 
vorbergebenden ganz unabhängig ist. Das Mittel gab in beiden 


von 
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Füllen eine ganz aonehmbare Greenwicher Zeit. Wena 
jede Einzelmessung unabbingig und mit gleicher Sorgfalt at 
geführt bat, lasse man sich also nicht durch das Aussehen de 
Reihe verleiten, scheinbar weniger gute Distanzen zu streichen. 
Bei der 2. Reibe oben wurde der Mond durch einen Wolkes- 
schleier verdeckt, so dal} es nicht möglich war, die Zahl de 
Messungen auf 5 zu bringen. 

Kleine und mittlere Distanzen sind bequemer zu messes 
als große. Zunächst messe man bequem liegende Distanzen 
d. h. soiche, bei denen man eine möglichst natürliche, unge- 
zwungene Haltung und Stellung einnehmen kann, denn davon 
hängt der Erfolg in erster Linie ab. Ist das Vertrauen da 
so kann man im Notfall oder zur Übung zu schwierigerea Lager 
und Distanzen übergehen. Man erwarte anfänglich von einer 
einzigen Reibe keine größere Genauigkeit als 2, 3, selbe 
4 Zeitminuten in der Greenwicher Zeit. Man vermeidet » 
Enttäuschungen, die keinem erspart bleiben und schon manchen 
die Distanzen endgültig verleidet haben. Die häufig angeführt 
Regel, das bellere Gestirn spiegeln zu lassen, sollte vor der 
anderen Regel: beqneme Stellung und Haltung, nach meines 
Erfahrungen zurücksteben. 

Die Rechnung ist von jeber unbeliebt, bei Prüfungen 
geradezu gefürchtet gewesen. Wenn nun noch daza an Bord 
m den Ausnahmefällen, wo Monddistanzen von großem Nutzen 
sein könnten, nicht immer Gebrauck davon gemacht wird, & 
liegt ein großer Teil der Schuld sicherlich au der Art der 
Rechnung. Die Rechnung sollte den Bordanforderungen ge- 
nügen, weiter nichts und dabei so einfach und durchsichtig wir 
möglich sein. Das schließt auch die Forderung in sich, dal 
man nur wenige und einfache Tafeln gebrauchen sollte. Wenn 
es erreichbar ist, sollte auch die äußere Form der Rechnung 
sich ao das anschließen, was man häufig zu üben Gelegenheit 
bat. Ich will kurz anführen, wie ich die nötigen Rechounges 
ausgeführt habe und wie ich sie empfehlen kann. 


1) Die Bogensekundenrechnung fällt ganz weg, auch bei 
der Beschickung der scheinbaren Distanz auf die wahre. Dr 
Zehntelmioutenrechnung genügt vollkommen. 


2) Die verschiedenen Verbesserungen in Sekunden fallen 
beim Anfänger alle weg, als da sind: Verkürzung des Sonnen- 
und Mondhalbmessers io senkrechter und schräger Richtung, 
Verbesserung für Luftdruck und Luftwärme, Vergrößerung des 
Mondhalbmessers für Höbe, Verschub der Sonne und Planeten. 
Verbesserung des Mondverschubs für Abplattung, Seitenrer- 
schub des Mondes und Verbesserung für 2. Differenzen der 
Distanzen im Jahrbuch. Die Rechnung wird dadurch nicht 
nur viel sicherer, sondern diese kleinen Verbesserungen beben 
sich auch zum großen Teil gegenseitig auf. Es handelı sich 
dabei im Vergieich zum Febler der Messung nur um Größen 
2. Ordnung. In welchen Ausnahmefällen ein sehr geubter 
Beobachter hiervon abweichen könnte, habe ich im Anhuog zu 
meinen Svetafelu Seite 64 angegeben. 

3) Ao Tafeln sind nötig: Kimmtiefe, Mittlere Strahles- 
brechung, Mondverschub weniger Strahleobrechung, Dritte Be 
richtigung, Logarithmen der natürlichen Zahlen und Dreistellige 
Lozarithmen der trigonometrischen Zahlen. Ihr Umfang beträgt 
in Seiten: Y, 1,4 1, 2, 2, zusammea 10 Seiten. Kimmbefe 
und Strahlenbrechung finden sich im Nautischen Jahrbuch, dic 
andern Tafeln, die von den bisher üblichen in Umfang und 
Anordnung zum Teil stark abweichen, ia meinen Seetafelo." 
Da ich keine Höhen messen konnte, wurden sie sämtlich be- 
rechuet, mit dreistelligen Logarithmen auf 2 Seiten und eisen 
Stichwort statt des Schemas, keine große Arbeit, da man nich 
ein einziges Mal bei der Rechnung umzublätteru braucht. 
Selbstverständ'ich wird man in See die Höhen messen, weno 
man Gelegenheit dazu hat. 

*) Seotafeln. Von EB. Knippini. 
Nachfolger, G. Wolfbasch 


Hambarg en. G. W, Niemeyer 


. allies. 
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4) Die Beschickung der scheinbaren Distanz. 
Standlinie nach der Längenmethode handelt es sich darum. aus 
3 Seiten 2 Winkel zu finden. Stuodenwinkel und Richtung 
(Azimut). Dazu benutze ich die Formel 


„A sin (ab) sin (sc) 

tg" sin sun (28 —a) 
zweimal angewandt. Sie erfordert für beide Winkel 6 Loga- 
rithmen. Dieselbe Formel benutze ich zur Berechnung der 
Winkel am Mond und am Distanzgestirn, aber hier nicht vier- 
soudern dreistellig, sodaß das Umblättern wegfällt. Aus diesen 
Winkeln und den Verbesserungen io der Höhenrichtung ergibt 
sich dann in den als eben angenommenen kleinen Dreiecken 
die erste und zweite Verbesserung. Ein Irrtum in den Vor- 
zeichen der so berechneten Verbesserungen der Distanz ist 
nicht möglich, da man die Winkel als spitz oder stumpf kennt. 


8. August 1903, Abends nach 11 Uhr. | 
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————==— SSS ae ™ 


Bei der | Eto besonderes Schema braucht man nicht, da eas bei deutschen 


Bezeichnungen leicht ist, in jedem Falle ein Stichwort anzu- 
geben, wonach die Rechnung ausgeführt wird. Em Beispiel 
der Rechnung findet der Leser im Aubang meiner Sestafeln, 
Seite 63. 

5) Paare von Distanzen. Weit wichtiger als die scharfe 
Berechnung einer einzelnen Distanz, worauf bisher zu viel 
Gewicht gelegt wurde. ist die flotte Messung und Rechnung 
von Paaren und Doppelpaaren Ost und West vom Mond, 
wodurch die unvermeidlichen Beobachtungsfehler samt den 
vernachlissigten kleinen Verbesserungen unschädlich gemacht 
werden. 

Distanzmessungen am 8, und 18. August 1903 in Hamburg, 
53° 34° N-Br., 9° 59° O-Lg. Taschenuhr nach gegen mittel- 
europäische Zeit am 8./8. 5m 278. am 13.8. Gm 2hs. 

13. August 1903. Abends nach 11 Uhr. 





ql) (2) (3) (4) (5) 

Ubr Jup.-Moud Uhr  Jup.-Mond Uhr Mond-Jup. Ubr Mond-Jup. Uhr Mond-Jup. 
st m & e st m a na stm 5 AL st m s * ¢ st mos ° ¢ 
11 4 34 31 8 11 17 38 31 4 14 4 0 30 52 ll 253 % 55 11 26 42 31 4 

5 55 7.5 15 45 3 5 22 53 13 38 55.5 28 44 5.5 

7 39 7 19 50 2,6 6 33 53 15 18 55 30 23 6 

8 35 7 20 57 3 Ce ri 54.5 Mond wird diesig 31 38 6 

9 u 6 22 10 2 | 015 55 32 48 7 
11 7 14 31 7.1 1 19 RR 31 2.9) 11 6 36 30 53.5 11 13 40 30 56.2 11 30 8 31 5.7 


Ich lasse hier untereinander folgen: die wahre Distanz, die mittlere Greenwicher Zeit, die Uhrzeit und den Stand der Uhr 


{immer positiv gerechnet). ® 
8. August 1403. 





{1} (2) Ih 
W. Dist. 31° 26.2" 31° 19.8" | 
st m 8 st m 8 
M. Gr. Zt. 10 ı1 3% 10 24 24 
Ubr 11 7 14 11 19 BB 
Stand 1 416 142% 
st st m 
Stand nach (1) und (3) am 10.8, um 22,2 15 
» > (2) > Gs » 22.5 ll 6 
Stand im Mittel . » 22,4 ll 6 
>» ach dem Zeitball 2208.90: 2208.. 2 ll 5 
Unterschied 


Unterschied der Paare (1), (3) und (2) (5) = 25s. 


13. August 1903. 





(3) (4) 5) 
30° 24.4' 30° 27.3° 30° 37,1° 
st m 8 st m 8 st m 5 
10 14 0 10 19 30 038 0 
Il 6 36 11 13 40 ll 30 3 
Il 7 24 1) 5 m 11 7 57 

Ss 

50 

15 

3 Bem.: Der Stand ist immer zur Uhrzeit zu 

55 addieren, um die mittlere Gr. Zeit zu finden. 

8 


Nimmt man die unvollstandige Distanz (4) mit hinzu, so erhält man als Stand 11st 6m Os, als Fehler der Gr. Zeit 5s 


Die 5 Distanzen bilden nicht etwa eine Auswahl, sondern 
zeigen alles, was überhaupt von mir innerbalb der 5 Tage ge- 
messen worden ist. Bei (1), (2) und (3) war die Haltung be- 


quem, Spiegel oben, bei (4) und (5) unbequem, Spiegel unten, | 


Instrument also verkehrt, in der linken Hand. 


Nimmt man ao, dal Messungen an Bord viermal oder 
selbst achtmal weniger genau würden als diese an Land ge- 
machten, so wäre das Ergebnis immer noch günstig, denn es 
würde heißen, daß man mit zwei Distanzpaaren die Gr. Zeit 
auf eine halbe oder ganze Zeitminute genau bestimmen könnte, 
Der Fehler in Länge wäre dann 7'/,' oder 15’. Da es oun 
bäufig in dem Belieben des Beobachters an Bord d. h. an seineın 
Fleiß liegt, zwei Paare innerhalb eines Tages zu messen und 
zu berechnen, so darf man behaupten, daß man an Bord bei 
nicht zu ungünstigen Verhaltnissen die Greeawicher Zeit oft 
in einem Tage auf eine halbe oder wenigstens eine ganze Zeit- 
minute genau bestimmen kann. Damit laßt sich aber im Falle 
der Not auch schon auf einer kurzen Dampferreise etwas 
anfangen. 


Summe der Fehler der Messung und empfohlenen 
Rechnung. Da ein Anfänger nur selten etwas über die Fehler 
weiß, die er bei Monddistanzen zunächst erwarten darf, will 
ich hier meins diesjährigen Erfahrungen mitteilen. Da ich seit 


Jahren keine Distanzen mehr gemessen hatte, betrachte ich 


mich auch wieder als Anfänger. Das Instrument war immer 
der schon erwähnte Oktant, die Rechnung die von mir 
empfohlene vereinfachte. Für 2m Febler ın der Gr. Zeit wurde 
als Distanzfehler 1: angenommen. 


Tag Lage der Gestirne Distanz Fehler 
19803 31./5. Mond — Venus 24° —1.2' 
1.6. > _ > 30 0 

3.7. + — Soune Lou —).8 
4/7. > — Venus so 1.3 
4.iT, Atair Mond 73 —4.7 
147. Jupiter » 43 — 3.4 
11.,7. Markab 42 —3.1 
11./7. Jupiter — » 4l —1,7 
7.8. , 3 43 —1,0 
7.8. ; — ’ 43 +1,0 
8.8, » 5 31 —).6 
8.8, Pi » 31 —)).5 
13./8. Mond Jupiter 31 —0,5 
13./8. . Eur 31 40.3 
13/8. > — > $1 —0.7 


Obwohl die Reihe nur kurz ist, zeigt sie doch, dal die 
Febler bei zunehmender Übung abnehmen, dal sie fast obne 
Ausnahme negativ sind, größer bei schwächeren, kleiner bei 
belleren Distanzgestirnen. Auch diese Liste ist keine Auswahl, 
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sondera sie enthält überhaupt alle von mir in diesem Sommer 
gemessenen Distanzen. Sie beschönigt nichts, verschweigt aber 
auch nichts. 

Die schlechtesten Ergebnisse stammen von Messungen ber 
auf dem hoben schrägen Hausdach ohne Geländer, bei Wind, 
schlechter Beleuchtung und einer zu geringen Zahl von Einzel- 
messungen. Vielleicht sind auch Ablesungsfehler mit Schuld. 
In meinem Beohachtungsbuch sind die Ergebn‘sse sofort nach der 
Rechnung gestrichen. Hier setze ich sie absichtlich hin, weil 
jeder Anfünger derartige Erfahrungen macht. sie aber in Lehr- 
oder Handbüchern nie erwähnt findet. Man soll sich dadurch 
nicht abschrecken lassen. Es kann nicht genug betont weıden, 
daß zu erfolgreichen Monddistanzen Übung gehört, dann aber 
der Erfolg auch nicht ausbleibt. 

Schlufbemerkungen. Es kaun wohl kauın bezweifelt 
werden, daß die Monddistanzen allmählich aussterben, wenigstens 
an Bord aussterben, wenn nicht alle erlaubten Mittel ange- 
wandt werden, sie den Seeleuten annehmbarer zu machen, als 
sie es jetzt sınd. Dazu gehört erstens der Hinweis, daß auch 
Oktanten, mit einem Nachtfernrohr und einigen Blenden für 
den Kimmspiegel ausgestattet, zur Beobachtung von Distanzen 
geeignet sind, wenn man immer Paare beobachtet und ver- 
bindet. Zweitens sollte die Beschickung der Distanz statt auf 
Sekunden, nar auf Zebotel-Minuten ausgeführt werden und die 
kleinen Verbesserungen 2, Ordnung sollten wegfallev. Drittens 
sind die entsprechenden Tafeln zu vereinfachen, besonders 
Mondverschub weniger Strahlenbrechung und die Logarithmen 
der trigonometrischen Zahlen, diese dreistellig auf zwei Seiten. 
Die Tafel Logarithme des Bogens oder Proportionallogarithmen 
können durch eine Tafel der Logarithmen der natürlichen 












Zahleu ersetzt werden, ebenfalls auf zwei Seitt 
sollten solche Furmela gewählt werden, die ein Ve 
auch nach Jahren, ausschließen, d. b. solche, die au 
noch in See gebraucht werden. Damit fällt gleid 
jeder Zweifel an der Wahl der Vorzeichen beiden Verbessera 
zur Beschickung der Distanz weg. Stichwörter für die deut 
Bezeichnungen treten an Stelle der Schemata. Wie die Ta 
und Rechnungen diesen Vorschlägen gemäß eingerichtet 
können, babe ich in den Seetafeln und ihrem Anhang 


Auf Grund dieser Vorschläge könnte man auch von jed 
angehenden Offizier, der als solcher gefahren hat, eine g 
Anzahl in See beobachteter Distanzpaare verlangen, wann 
sich zur zweiten Prüfung meldet. Gegenwärtig kann man da 
nicht, da der Nichtbesitz eines Sextanten allein schon davon‘ 
entbindet, 


Ich erwarte durchaus nicht, daß diese Vorschläge oder 
auch nur ein Teil davon obne weiteres angenommen werden. 
Was ich aber wünsche, ist, daß sich eine etwaige Kritik ebeo- 
falls auf Beobachtungen und ebenso bejueme und kurze Tafelo 
stützt, wie ich sie benutze. Rein theoretische Bedenken und ° 
Eiowendungen können hier nicht den Ausschlag geben, nor 
praktische Versuche. Hoffentlich ist die Zahl derer, die di 
Erhaltung der Monddistanzen wünschen, groß genug, um mit 
der Zeit an der Hand von Beobachtungen an Land und in See 
und mit Hilfe geeigneter Tafelu die Vorschläge vorurteilsirm 
prüfen zu können. Jedenfalls scheint mir dies der einzie 
gangbare Weg zu sein, die Distanzen vor dem völligen Aus- ) 
sterben an Bord zu bewahren. Das ist ebenso wichtig als| 
ihre Beibehaltung im Unterricht von Amts wegen. 


Eine neuartige Schiffspumpe. 


In den letzten Jahren hat sich die uns ursprünglich von 
Amerika überkommene Diaphragmapumpe bei uns in aus- 
gedehntem Maße eingebürgert, zumal seit viele Fabrikanten im 
Lande die Herstellung aufgenommen haben, ja sogar die 
Kaiserl. Marine ist dazu übergegangen, diese bequeme Hand- 
pumpe als Lenzpumpe zu verwenden. Wenn also auch die 
Diaphragmapumpe sich infolge des großen Förderungsver- 
mögens und der so überaus leichten Handhabung zu großer 
Beliebtheit aufgeschwungen hat, so ist doch nicht zu verkennen, 






Holz, 


treten könnte, 


diese 


erneuert werden muß, 


Diese neue Schiffspumpe wird, 
Diaphragma - Pumpen von der Firma Alfred Barber & Co., Hamburg, Brandsende 29, 


daß diese Konstruktion auch ihre Schattenseite hat. Dieser 
wunde Punkt ist die Membrane; dieseibe ist aus Gummi heı- 
gestellt, aber dieses Material ist sehr unzuverlässig und vor 
Gebrauch leider sehr schwer richtig zu beurteilen, daher & 
leider gar zu oft vorkommt. daß die Membranen anstatt jahre- 
lang Dienste zu leisten, bereits nach wenigen Monaten oder 
gar Wochen unbrauchbar werden, was dann stets eine große 
Verlegenheit mit sich bringt, da das ansteigende Wasser längere 
Arbeitsunterbrechungen der Lenzpumpen eben absolut nicht 
verträgt. 


Hıerin schafft nun die neu konstruierte durch D.R.G.M. 
geschützte Non - Diaphragma - Schiffs- und Bau - Pumpe 
auf sehr einfache Art und Weise Abhilfe, indem 


diese Pampe durch einen in Messingfutter recht lose gehenden 10“ Plunger- 
kolben betätigt wird, das in diesem angeordnete, wie das darunter liegende 
massive Ventil sind frei beweglich, können daher durch mitangesogene Gegenstände, wie: 
Lappen, Stroh, Kiesel etc. nicht in Unordnung geraten, ferner ist die Handhabung 
trotz des enormen Förderungsvermogens geradezu verblüffend leicht zu bewerkstelliger, 
der größte Vorteil aber besteht darin, dali bei dieser Non-Diaphragma-Pumpe die Gefahr 
längerer Arbeits-Unterbrechungen gänzlich beseitigt ist, da höchstens einmal der Fall ein- 
daß infolge allmäblicher Abnutzung der Packungsschnur am Plangerkolben, 


was zur Not auch durch ein überall zur Hand befindliche 


Stück Tauwerk io wenigen Minuten vorgenommen werden kann. 


ebenso wie die oben erwähnten bisher so beliebten 


geliefert und erscheint es ganz zweifellos, daß dieselbe sehr bald die denkbar weiteste Verbreitung finden wird, da jeder 
Versuch beweisen dürfte, dal die Non-Diaphragma-Pumpe nur die Vorteile der bisher angewendeten Pumpen hat, aber nicht 


deren Nachteile, 
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Schiffbau. 


Bauaufträge. 

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Hansa« in 
Bremen bestellte drei Fraohtdampfer zu 7000 t; je einen bei 
Teckleoborg, bei der Flensburger Schiffbaugesellschaft und bei 
Wigham Richardson & Co. in Newcastle, 


a a 
. 


Stapelläufe, 

Der für Rechnung der Hamburg-Siidamerikanischen D.-G. 
auf der Hamburger Werft von Janssen & Schmilinsky erbaute 
Schleppdampfer »Süd-Amerika ist am 7. Dezember zu Wasser 
gelassen. Der Neubau ist 62’ lang, mit einer Maschine von 
250 ind. Pferdekriften, 


Von der Stettiner Werft Nüske & Co. lief für Rechuung 
der Kaiserl. Marine am 7. Dezember eio zum Tragen von 
Heizöl eingerichtetes Transportfahrzeng, das erste seiner Art, 
vom Stapel. Es milit: 34 X 7X 3.25 m; Ladefühigkeit 250 t. 
Der Neubau hat Il wasserdichte Querschotten, also 12 Ab- 
teilungen, von denen 6 für Heizöl sind. 


* - 
=” 


Probefahrten. 


Am 6. Dezember machte der am 7. November a. c. vom 
Stapel gelaufene fir die Oldenburg-Portugiesische Dampfschiffs- 
Reederei A.-G. in Oldenburg gebaute Dampfer »Casablanoa« 
seine Probefahrt nach Holtenau, auf welcher die kontraktlichen 
Bedingungen in jeder Weise vollauf erreicht wurden. Wie 
schon früher gemeldet, ist die »Casablanca« ein Schiff von 
ea. 3000 t dw. mit einer Maschinenanlage von 850—900 ind. 
Pferdekräften. 


Vermischtes. 


Dem elften Bericht der Geschäftsstelle für die Invaliden- 
Versicherung der Seeleute entnehmen wir, dal das Reeder- 
verzeichnis zur Zeit 2361 zahlende Reeder mit 4237 Schiffen 
nachweist, Die Beitragsentrichtung ist auch im Jahre 1903 
wie in den Vorjahren zum gröliten Teile auf Grund der von 
deu Reedern vorgenommenen genauen Ermittelungen erfolgt. 
Von der Entrichtung der Beiträge nach dem für die Unfall- 
versicherung der Seeleute abgeschätzten Bedarf an Besatzungs- 
männschaften der einzelnen Schiffe ist our in 35 Fällen Ge- 
brauch gemacht worden, sie betrafen 336 Schiffe meist gröllerer 
Reedereien. Beiträge für die Schiffer sind, wie auch in früheren 
Jahren, nur in seltenen Fällen an die Geschäftsstelle gezahlt 
worden, Seitens kleiner Reeder, welche ihre Schiffe selber 
führen, sind mehrfach Anfragen an die Geschäftsstelle gelangt, 
ob sie zur Selbstversicherung berechtigt sind und in welcher 
Weise sie diese Versicherung vornebmen können; ihnen ist 
daon entsprechende Auskunft erteilt worden. Io den acht 
Versicherungsanstalten waren im Berichtsjabre L199 zahlende 
Reeder, die 2740 Beiträge (1184 Dampfer und 1556 Segler) 
entrichteten. Nach abgeschätzter Mannschaftszahl waren 35 
Reeder, die 336 (240 Dampfer und $6 Segler) Beiträge leisteten. 
Für Schiffer haben 35 Reeder 139 Beiträge (20 Dampfer und 
110 Segler) bezahlt. Im Reshnungsjahre 102 sind 602 697,15 4 
an Beiträgen von Reedern gezahlt, gegen 56295048 im Vor- 
jabre und 447400 .4 im Jahre 1000. Nach der neuesten, 
seit dem 1. Januar 1901 bestehenden Zuterluoug der Seeleute 
zu den einzelnen Lohoklassen, kommen für Seeleute Beiträge 
der Lohnklasse I nicht mehr in Betracht; die früher zu dieser 
Klasse gehörigen Schiffsjungen sind nunmehr in Lohnklasse 11 





zu versichern. Die in der Übersicht noch vorkommenden 
Beiträge der Lobnklasse | entstammen daher lediglich den 
Resten aus Vorjahren. Die Verwaltungskosten haben nach 
dem beigefügten Abschluß 18 144,58 „# betragen, sie über- 
steigen also diejenigen des Vorjahres mit 16 935,35 .% um rund 
1200 .4, wovon etwa 800 4 auf persönliche und 400 .# auf 
sächliche Mehrausgaben entfallen. Während im Vorjabre auf 
einen jeden Versicherten an Verwaltungskosten ein Betrag von 
38,2 Pfg. entfiel, berechnet sich dieser Anteil bei 48 747 durch- 
schnittlich angemustert gewesenen Versicherten für 1902 auf 
37,2 Pfg., da neben der Erhöhung der Verwaltungshosten um 
rund 1200.4 eine Abnahme der Versicherten un rund 2250 
Personen zu berücksichtigen war. 


Abgelehnte Auszeichnung. Dem Kapitän Schierhorst vom 
Tankdampfer »Phoebuse von der Deutsch - Amerikanischeu 
Petroleum - Gesellschaft uad dem ersten Offizier Hochfeldt, 
welche mit vier Matrosen desselben Dampfers die Besatzung 
des französischen Fischerfabrzeuges »Isle de Terre Neuve« 
unter großen Gefahren gerettet hatten, war von der fran- 
züsischen Regierung ein Bronze - Becher, resp. die silberne 
Rettuogsmedaille I. Klasse verlichen worden. Beide 
Herren haben nach der » Weser-Zeitung«e die Annahme dieser 
Belohnungen, da sie in keinem Verhältnis zu der unter so 
großen Gefahren vollzogenen Rettung stehen, abgelehnt und 
die Deputation für Handel und Schiffahrt in Hamburg, die sie 
ihnen überreicht hatte, ersucht, diese Auszeichaungen an die 
Republik Frankreich zurückzusenden, Den Matrosen sind von 
der französischen Regierung bronzene Medaillen zugeteilt, die 
auch noch nicht abgeholt sind. Von der Deutschen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger hatten die Matrosen je 
80 ,#, Kapt. Schierhorst die goldene Rettungsmedaille, Hoch- 
feldt die silberne Rettungsmedaille erhalten. 


Postbeförderung von New-York nach London bezw. Paris. 
Nach dem kürzlich veröffentlichten Bericht des General - Post- 
meisters der Ver. Staaten von Amerika war die durchschnitt- 
liche Beförderungsdauer *) der Post für den Norddeutschen Lloyd: 
D. »Kaiser Wilbelm der Grofee, 11 Reisen, darchschwittliche 
Beförderungsdauer 152 St. 18 Mio., D. »Kronprioz Wilbelm«, 
12 Reisen, 154 St. 18 Mio., D. »Kaiser Wilbelm Il.«, 3 Reisen, 
161 St. 6 Min.; Hamburg - Amerika Linie: D. »Deutschland«, 
5 Reisen, 162 St. 42 Min.; Cunard-Livie: D. »Lucania«, 10 
Reisen, 170 St. 36 Min., D. »Campanıa«, 11 Reisen, 171 St, 
18 Min.; White Star-Linie: D. »Oceanic«, 11 Reisen, 173 St. 
6 Min.; American Line: D, »Philadelpbia«, 17 Reisen, 178 St. 
54 Min.; Generale Transatlantique: D. »La Savoie«, 10 Reisen, 
180 St. 12 Min., D. »La Lorraine«, 11 Reisen, 180 St. 18 Min.; 
Hamburg - Amerika Linie: D. »Columbia«, 5 Reisen, 182 St. 
18 Min.; American Line: D, »St. Paule, 15 Reisen, 186 St. 
18 Min.; White Star Line: D. »Majestice, 5 Reisen, 186 St. 
54 Min.; Generale Traosatlantique: D. »La Touraine«, 6 Reisen, 
187 St. 36 Min.; Cunard-Linie: D. »Etruriae, 12 Reisen, 
189 St. 6 Min.; Hamburg-Amerika Linie: D. » Auguste Viktoria«, 
6 Reisen, 190 St. 30 Min. D. „Fürst Bismarck«, 6 Reisen, 
190 St. 54 Miu.; White Star Line: D. »Tentonice, 11 Reisen, 
101 St. 18 Min.; American Line: D. »New Yorks, 4 Reisen, 
192 St.: Cunard-Linie: D. »Umbria«, Li Reisen, 103 St, 
30 Min. — Es ist für ans ein hocherfreuliches Zeichen, unsere 
deutschen Schnelldampfer nach wie vor an der Spitze stehen 
zu sehen. 





") Die Angaben sind von dem Zeitpunkt des Abgangs 
der Post vom Postamt in New-York bis zum Eintreffen auf 
den Postamtern in London oder Paris berechnet. 





{Dezember TR 
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Maritime Rundsehau. 





Deutschland. 


Zwischen der Hamburg-Amerika Linie und der 
White Star Line ist ein Abkommen getroffen worden, 
wonach jede der beiden Gesellschaften vier Dampfer in den 
Dienst zwischen dem Mittelmeer und Nordamerika stellt. Die 
deutschen Dampfer sollen nach New-York, die englischen nach 
Boston laufen; beide von Genua ausgehend, wo das Bureau 
der Hamburg- Amerika Linie auch die Leitung des Geschäfts 
der White Star Line übernimmt. 


” 
4 “ 


Zu der für den 10. Dezember in Aussicht genommenen 
Internationalen Segelschiffsreeder-Konferenz, 
auf der zur wirtschaftlichen Lage der Segelschiffsreeder Stellung 
genommen werden soll, schickt der Verein Hamburger Reeder 
die Herren Fr. Loesener-Sloman und W. Dahlström als seine 
Delegierten. 


In Kiel baben zwischen Reichs- und Stadtbehörden Be- 
ratungen über die in Aussicht genommene Anlage eines 
Handelshafens im Norden von der Stadt stattgefunden. 


. . ” 


Im Hamburger Hafen ist auf der Hafenpolizeiwache 
VII im Hansahafen eine Unfallstation errichtet worden, 
von der aus bei allen Unfällen, die sich im Hafen ereiguen, 
schnelle und sachgemäße Hilfe geleistet werden wird. (Wir 
werden gegebenenfalls noch später auf diese Einrichtung zurück- 
D. RY 


kommen. 
Ausland, 

Die drei großen Londoner Dockgesellschaften (London und 
India Docks, Survey Commercial uod Millwall Dock) haben 
dem Parlament einen Entwurf zu einem Gesetz über die Er- 
weiterung und Verbesserung des Hafens von 
London eingereicht. Sie fordern die Verwaltung und das 
Recht Abgaben auf der Basis zu fordern, wie sie in Liverpool 
üblich ist. Dem Handeisamt soll ein Mitbestimmungsrecht ein- 
geräumt werden. 

= « 

Die »Liverpool Shipowners Association hat sich mit der 
Forderung an das britische Handelsamt gewandt: die für alle 
französichen Häfen beabsichtigte obligatorische Einführung des 
Clayton-Desinfektionssystems verhüten zu wollen. 

Trotz der abfälligen Beurteilung, die dem vorjührigen An- 
ting des Liverpooler Hafenamts (Mersey Docks and Harbour 
Board) Differential-Hafenabgaben erheben zu dürfen, 
zu teil geworden ist, liegt derselbe Antrag wieder dem Parla- 
ment vor. Es handelt sich bekanntlich darum, von einem 
Prozentsatz des Bruttoraumgehalts (Siehe 8. 206 und 349) Ab- 
gaben zu erheben, statt wie bisher vom Nettogehalt. 


* * 
« 


Aus einer von der »Neuen Hamb. Börsenhalle« veranlaßiten 
Gegenüberstellung der Hafenabgaben in Hamburg und 
Havre geht hervor, dal ein 1000 t Netto großer Dampfer, 
wenn er seine ganze Ladung und 64 Dezimeter Tiefgang hat, 
465 Fr. mehr in Hamburg als in Havre zu entrichten hat. 
Berücksichtigt man weiter, dal die Schuppenmiete in letzterem 
Hafen, im vorliegenden Falle 331 Fr. von dem Empfängern 
wieder eingezogen wird, so erhöht sich der Unterschied auf 
0 Fr. zu Gunsten von Havre. Zieht man ferner dabei in 
Betracht, dali bei Schiffen in der großen Küstenfährt. also z. B. 
aus Mittelmeerbäfen, sich das Kaigeld um 460 Fr., die Droit 
de Peage um 92 Fr., die Sanitätsgebübren um 46 Fr, ermäßigen 
wurden, so ist Hamburg sogar um 1397 Fr. teurer als Havre. 


* ” 
“ 


Unter dem Namen »Societ&anonyme des Chantien 
Neptune« soll die im Jahre 1899 wegen Beschäftigungslair. 
keit eingegangene »Chantiers maritimes de Bordeaux« wieder 


in Bordeaux ins Leben gerufen werden. 


Die mit der von Kapitän Dünvig erfundeses 
Rettungsboje bei Skagen während stürmischer Witterung 
hoternommenen Versuche sind ausgezeichnet ausgefallen. [ie 
Boje mit 10 Insassen hat eine Brandung unversehrt passiat, 
die, wie die Augenzeugen sagen, einem Kettungsboot zum Ver- 
derben gereicht haben würde, 

Nach der letzten Pilot Chart für den Nordatiantik sind 
60 Stati@nen mit drahtloser Telegraphie im Be 
trieb. Davon je 1 chinesische, belgische und dänische, ? bil- 
ländische, ja 3 kanadische und westindische, 7 italienische, 16 
deutsche, 15 britische und 17 nordamerikanische. 


In seiner Botschaft an den Kongreß empfiehlt der Priisides: 
der Ver. Staaten die Bildung einer Kommission, die Unter- 
suchungen darüber anstellen und für die nächste Session einen 
entsprechenden Bericht an den Kongreß ausarbeiten soll, welete 
Gesetze wünschenswert und nötig sind. für die fernere Ent- 
wickelung der amerikanischen Handelsmarice. 
des amerikanischen Handels und auch des nationalen (zean- 
Postdampferdienstes und für die damit in Verbindung stehende 
Beschaffung von Hilfskreuzero für die Flotte. 


Die American Line beabsichtigt ihre Dampfer sts 
am Dienstag wie bisher am Sonnabend von New-York 
ablaufen zu lassen; ein Beschluß, von dem die Geachaftewelt 
nicht sonderlich erbaut sein soll, weil, da am Dienstag auc 
die White Star-Boote segeln, jedes mal bei der Expedition der 
Post Rücksicht auf die Schnelligkeit der beiden Boote genommes 
werden muß. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein Hamburg. 


Sitzung vom 7. Dezember Generalversamm- 
lung. Nach Aufsahme von Herm M. G. Amsinck als 
Mitglied werden laut Wahlaufsatz einer in letzter Sitzung 
eruannteo Kommission folgende Herren in den Vorstand ge- 
wählt: L Vorsitzender Kapt. Bramslöw, Il. Vorsitzender Inspektor 
Theile, I. Schriftführer Schroedter, I]. Schriftführer Dr. Ehlers, 
Kassierer Kapt. Messtorff, Beisitzer Dir. Dr. Bolte, Inspektor 
Opitz, Kapt. Polis und Kapt. Schoof. Vor Eintritt in de 
Tagesordnung erklärt sich auf Anregung von Herrn Direktor 
Böger die Versammlung bereit, das Thema »Erbebung ron 
Schiffabrtsabgaben auf natürlichen Flüssene in der nächst 
Sitzung einer Besprechung zu unterziehen. Hierauf beschäftigt 
sich der Verein mit den Wetterkarten für den Nordatlaatik. 
richtiger gesagt mit der von der Seewarte geplanten Herans- 
gabe von täglichen Wetterkarten für die mittleren Breiten ds 
Nordatlantischen Ozeans. {Über das Wesen und die Beschaffer- 
heit dieser Karten wird in nächster Nummer ausführlich be 
richtet werden. D. K} Wahrond die Versammlung die Idee an 
sich sympathisch begrüßt, greift eine längere Auseinandersetzung 
Platz, über die Einteilung der Karten, Merkator- oder Kegel- 
projektion, und über die Form, in der sie den praktischen Kreise 
zugänglich zu machen sind. Der Verein gibt der Kegelprojebtion, 
weil ihre Darstellung ein natürlicheres Bild als die merkatorisebt 
zum Ausdruck bringt, den Vorzug und empfiehlt, daß zur 
Probe und um das Verständnis zu wecken, außer der bisherigen 
Zustelluogsweise der Karten auch der letzte Dekadenbericht 
eines jeden Monats auf der Rückseite der Monatskarten ver- 
öffentlicht werden möge. — Nächste Sitzung am 14. Dezeuber. 








Yl ie Mh ae be | _ 
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Verein Deutscher Seesohiffer zu Hamburg. 

Sitzung vom 9 Dezember. Die Leitung der Ver- 
sammlung ruhte in Händen des Herru Kapt. Bendix. Das 
Andenken des verstorbenen Mitgliedes Herrn Kapitän B. H. 
Sönnichsen wurde in üblicher Weise geehrt. Als Mitglied 
wurde aufgenommun Herr Kapt. J. W. J. Kagelmacher, 
D. »Herodote. Nach Erledigung der Eingänge hielt Herr Kapt. 
Meyer einen lchrreichen Vortrag über Wetterkarten und 
teilte im Anschluß daran mit: die Deutsche Seewarte beab- 
sichtige alle 10 Tage den bisherigen Wetterkarten vom Nord- 
atlantischen Ozean, eine Kartenbeilage, die für jeden Tag 
eine Wetterkarte für das ganze Gebiet der mittleren Breiten 
des Nordatlantischen Ozean enthält, beizufügen. Die Ver- 
offentlichuugen werden 20 Tage nach den letzt eingegangenen 
Berichten erfolgen. Hierauf wurde in eine Beratung über 
die Entwürfe des Reichs-Gesundheitsamts an der 
Hand eines Berichtes eingetreten," den eine hierzu früher be- 
rufene Kommission abstattete. Die Beratung zeitigte die unver- 
änderte Annahme der §§ des Entwurfes 1 und die Annahme 
der Kommissionsvorsehliige zu den $$ 1 Abs. 2; 4, 7, 8, 13, 


10, Abs. 2, Za den Vorschriften des Entwurfes III wurde, 
weil sie sich ausschließlich auf die Reedere: beziehen, keine 
Stellung genommen. (Die vom Verein angenommenen 


Kommissionsvorschlige werden auf der Verbandsseite abge- 
druckt werden, D. R.; Ein Mitglied teilte hierauf noch mit, 
daB vom Direktor der Seewarte auf Anfrage bereitwilligst ver- 
fügt worden ist. gleichwie in früheren Jahren einen Kursus 
in der Deviationslehre für aktive Kapitäue erneut einzurichten, 
welche Mitteilung von der Versammlung beifällig aufgenommen 
wurde, Schließlich erinnert dor Vorsitzende daran, daß auch 
in diesem Jabre Beiträge zur Ablösung der Nenjahrs- 
wünsche zu Gunsten des Unterstitzuogsfonds entgegen- 
genommen werden: von den Firmen Eckardt & Messtorff, 
Steinhöft und C. Eduard Lewens, Stubbenhuk. — Nächste 
Sitzung am 16, Dezember. Tagesordnung: Ausbildung der 
Führer kleiner Flulischiffe ete. 


Der Verein Deutscher Kapitäne nnd Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: Auf der am 3, Dezember 
abgehaltenen Mitglieder - Versammlung wurden sechs Herren 
als neue Mitglieder in deu Verein aufgenommen. Von dem 
Kapitan und den Offizieren des Sudpolarschiffes »>Gau le. 
sämtlich Mitglieder, war ein Telegramm eingetroffen, in welchem 
sie sich für die ihnen durch den Verein zu teil gewordene 
Begrüßung bedauken. Auf der Tagesordnung standen neben 
einem kurzen Rerichte des Vorsitzenden über die Kommissions- 
sitzung des Deutschen Nautischen Vereins ın Berlin am 
21. November nur interne Vereinsangelegenheiten. Von dem 
Südpolarschiff »Gaul« war der I. Offizier zu der Versanm- 
lung erschienen, um im Namen seines Kapitäns und seiner 
Kameraden den Verein nach langer Abwesenheit zu begrüßen. 
Mit Vergnügen hätten sie alle empfunden, wie der Verein um 
jedes einzelne seiner Mitglieder bemüht sei, Als treue Mit- 
glieder des wachsenden Vereins seien sie zurückgekehrt, und 
im Namen seines Kapitäns und seiner Kameraden erhebe und 
leere er sein Glas auf das Bluhen und Gedeihen des Vereins. 
Der Vorsitzende dankte dem I, Offizier der »Gaußs, dal er 
gekommen sel, um den Verein zu begrüßen. Er wies darauf 
bio, wie der Kapitän und seine Offiziere, unterstützt von einer 
tüchtigen Mannschaft, im Verein mit den Gelehrten der Expe- 
dition diese glücklich zu Ende geführt hätten. Ein Hoch anf 
den Kapitän und die Offiziere der »Gauße wurde begeistert 
von der Versammlung aufgenommen. Der Vorsitzende machte 
bekannt, dali das Bureau zum nächsten Jahre bedeutend ver- 
größert und in einzelne Departements geteilt werden würde. 
Am 1. April 1904 werde das Bureau des Vereins nach Ban m- 
wall 13— 141! verlegt werden. Hierauf wurde bekannt ge- 
macht, dal die gesellige Zusammenkunft des Vereins am 
Sonnabend, den 5. Dezember mit einer Spezialitätenvorstellung 


beginnen werde, welcher man von den ca. 300 Personen 





=== 


fassenden Logen des Vereins beiwohnen werde, 
Schluß der Versammlung. 


Um 10 Uhr 





Büchersaal. 

Hübners Geographisoh-statistisohe Tabellen. Ausgabe 1903. 
Herausgegeben von Hofrat Prof. Dr. Fr. v. Jurasohek, 
Verlag von Heinrioh Keller in Frankfurt a. M. Preis 
eleg. geb. Mk. 1,50; Wandtafel-Ausgabe Mk. 0,60. 

Die Unsumme von Daten dieser kleinen Schrift ist nur 
möglich durch eine in vielen Auflagen erprobte und immer 
wieder mit Sorgfalt verbesserte Einteilung des überreichen 
Materials. Dabei ist das Ganze übersichtlich und trotz der 
vielen Ziffern und Abbreviaturen alles auf den ersten Blick 
verständlich, Die Einleitung (8. II—V) gibt in knappster 
Form etliche Erläuterungen und zieht, indem sie einzelne wich- 
tige Zahlengruppierungen sprechen macht, manche interessante 
Konseyuenzen. Besonders sei auf die Tabellen über die wich- 
tigsten Bezugs- und Absatzländer des auswärtigen Handels 
des Deutschen Reiches und über die Haupterzeugnisse nach 
Menge und Wert — die im Jahre 1902 aus dem deutschen 
Zollgebiete ausgeführt wurden, hiogewiesen, durch welche auch 
in diesem Jabrgange den fortdauernd im Vordergrunde des 
allgemeinen Interesses stehenden handelspolitischen Fragen 
Rechnung getragen wird. Auch ist die diesjührige Ausgabe 
vermehrt, neu eine Übersicht der Bevölkerung Europas nach 
Nationalitäten und Konfessionen und eine Darstellung des 
Wachstums der Städte Europas mit wenigstens 40000 Ein- 
wohnern in den letzten Jahrzehnten, und sie enthält ferner 
vollständige Verzeichnisse aller Orte des Deutschen Reiches 
mit wenigstens 10000, und Osterreich-Ungaros mit wenigstens 
20000 Einwohnern. 





Bine Schrift über die ostfriesisohe Sohiffabrt. 

In terzter Zeit mehrt sich rasch die Zabl brauchbarer 
volkswirtschaftlicher Monograpbien, die sich mit Themen aus 
der deutschen Schiffahrt beschäftigen. Eben jetzt ist als eine 
Leipziger Dissertation die etwa 100 Seiten starke Abhandlung 
»Die Schiffahrt Ostfrieslands: von Lübbert Eiken Lübbers in 
Tübingen bei H. Laupp jr. herausgekommen. Darin wird in 
ausführlicher Weise klargelegt, wie sich im 19. Jahrhundert 
ans den eigentümlichen Boden- und Verkebrsverhaltnissen des 
Landes eine namhafte Kanal-, Flnß- and Wattschiffahrt, zumal 
in den Fehnkolonien berausgebildet hat, wie sich weiter aus 
den überschüssigen Kräften und Kapitalien dieser lebhaften 
Binnenschiffahrt eine starke Schar von Seeleuten und kleinen 
Reedern für Seeschiffahrt rekrutierte, Die histerssche Rolle 
der Emder Seeschiffahrt wird kurz dargelegt, sodann die Zu- 
sammensetzung der größtenteils primitives, auf kleinen heimischen 
Werften erbauten ostfriesischen Segterfiolte. Diese Flotte ist 
den modernen Verkehrsverbältuissen vielfach nicht mehr ge- 
wachsen, und sie hat seit lange selbst in den heimischen Häfen 
einen schweren Stand gegenüber dem Wettbewerb fremder 
Dampfer. Aber der Zustrom der heimischen, sehiffahrtgewohnten 
Bevölkerung nach der See besteht auch heut noch fort, obschon 
in den letzten Jahrzehnten die ostfriesische Seeschiffahrt Rück- 
sebritte, die Binnen- und Kustenschiffahrt wenigstens keine 
Fortschritte gemacht hat. Durch das Vorhandensein dieser 
tüchtigen persönlichen Kräfte bleibt den Emshäfen div Mog- 
lichkeit gewahrt, ihre eigene Schiffahrt mit moderner Technik 
und in zeitgemälien Geschäftsformen zu erneuern und zu künf- 
tiger Blüte zu bringen. 





Druckfehlterberichtigung. Aut >. 
wo am Schluß des ersten Absatzes gesagt ist: 
diese Sicherheitsmaßregel bedeutet . 


582, 2. Spalte, 
»Mir deucht, 
, als alle Kuhlen- 
mul selbstverständlich heißen: 


explosionen are es 


Kohlenguesesplosionen. 


600 HANS As, 








Verein Deutscher Seeschiffer | 

zu Hamburg. | 

(Geschäftsführender Verein. | 
Stubbenhuk 18.) 


Seeschiffer- Verein „Weser“ 
in Bremerhaven. 





Seeschiffer - Verein „Stettin“ 
in Stettin. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verband Deutscher Seeschiffer Mörsins 








Schiffer - Gesellschaft 
in Lübeck. 
Verein 
Flensburger Seeschiffer 
in Flensburg. 
Seeschiffer- Verein 








Deutscher Kapitäne und Offiziere 
der Handelsmarine Hamburg. 





Nachruf! 


Kapitän B. H. Sönnichsen. 


Termin des Verbandstages. Gemäß der Bestimmung im § 6 
des geschäftsführenden Vereins bekannt, daß der nächste Verbandstag am 8. und 9. Februar in Berlin, 


Hotel „Kaiserhof“, abgehalten werden soll. 


Nachträge zur Lokalverordnung für die Unterelbe. 





Zu einer Anzahl von Beschlüssen des Vereins Hamburger Elblotsen, als Nachtrag von Bestimmungen, die im Entwurf! 
einer Verordnung für die Schiffahrt auf der Unterelbe nicht enthalten sind, oahm der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg 
Stellung, um nach sehr lebhafter Auseinandersetzang folgenden Standpunkt einzunehmen: 


1) Schlepper, die längsseits von vor Anker liegenden 
Schiffen vertäut sind, dürfen keine Laternen für in Fahrt be- 
findliche Schiffe führen. 

2) Schlepper, die ein auf Grund sitzendes Fahrzeug oder 
einen anderen Gegenstand schleppen. dürfen, solange sich das 
zu schleppende Fahrzeug nicht vorwärts bewegt, keine Seiten- 
laternen sondern nur die beiden Topplichter führen und haben 
im engen Fahrwasser außerdem bei Annäherung von Schiffen, 
wenn sie querstioms ausschleppen, diesen aus dem Wege zu 
gehen, bezw. sich bei stromrecht sitzenden Fahrzeugen recht 
vor oder hinter diesen zu halten, bis das in Fahrt befindliche 
Schiff passiert ist. Ist das auf Grund sitzende Fahrzeug ein 
Dampfer, so darf dieses bei der Annäherung von Schiffen auf 
keinen Fall die Maschine gebrauchen, bis das betreffende Schiff 
passiert ist. Kommt das auf Grund sitzende Fahrzeug bei der 
Annäherung eines Schiffes gerade in Bewegung, so muli es 
durch Schallsignal anzeigen, an welcher Seite das annähernde 
Schiff passieren muß, 

3) Ein im engen Fahrwasser auf Grund sitzendes Schiff, 
welches Schlepperhiilfe hat, soll eine tunlichst kurze Schlepp- 
trosse gebrauchen. 

4) Beim Ankeraufgehen dürfen weder das Schiff noch der 
dieses assistierende Schlepper eher die Seitenlaternen setzen 
als bis der Anker gelichtet ist. 


5) Ein von See kommender Schleppzug darf, ausgenommen 
bei Eiszeiten, von Brunsbüttel an aufwärts bezw, ein nach See 
gehender Schleppzug abwärts bis nach Brunsbüttel keine längere 
Schlepptrosse haben als 30—35 Faden (oder 50—60 m). 

6) Schiffe, die im Fahrwasser umdıeben. müssen den elb- 
auf- und elbabwärtsfahrenden Schiffen möglichst die rechte 
Seite frei lassen und dürfen nur auf gegebenes Schallsignal 
und entsprechendes Antwortsigual anders handeln. 


—els — 


Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg beklagt den Tod seines Mitgliedes, Herrn 
Ehre seinem Andenken! 



































des Statuts gibt der Vorstand 


7) Alle Fahrzeuge bis 3m Tiefgang, welche mit raumem 
Winde elbauf- und elbabwärts segeln, so die kleinen Schlepp- 
züge bis 3m Tiefgang, haben sich, wenn tunlich, stets an des 
Seiten des Fahrwassers zu halten und auf der Strecke von 
Hamburg bis Schulau oder umgekehrt sich immer nur an der 
toten Spierentonnenseite zu halten. 


8) Fahrzeuge, die mit Hamen fischen, dürfen auf der 
Elbe nicht au Ecken, wo das Fahrwasser eine scharfe Kurs- 
änderung macht, z. B. Tonne K bei Jueissand, Krautsand- 
Feuerschiff, bei der Einfahrt in das Twielenflether Fahrwasser 
von unten und oben gegenüber der Twielenflether Dampfschiffs- 
brücke bis hinüber nach der schwarzen Tonne No. 7 und 
überall nicht in der Leitfeuerlinie fischen ; ebensowenig dürfen 
an diesen Endpunkten, selbst nicht an den Seiten dieser Pankte. 
Seeschiffe oder kleinere Fahrzeuge ohne zwingenden Grund 
ankern. (Ausgenommen Notfall.) 


9) Für im Eis festgeratene Schiffe ist ein Signal einzu- 
führen. 


1C) Die kleineren Passagierdampfer haben auf der Elbe 
die Kaiserliche Verordnung strikte zu befolgen. Zu ihrer 
Kenntlichmachung haben sie eine blaue Lampe im Topp zu 
führen. 


11) Ein Schiff, welches ein anderes Schiff überholen will 
hat diesem durch Schallsignal anzuzeigen, an welcher Seite es 
dieses Schiff überholen will. Nach Abgabe des Signals, das 
beantwortet werden muß, sollen beide Schiffe ihre Fahrt ver 
mindern. 


12) Zwischen Schleppern und einem mit einem Lotsém 
besetzten Schiff sind Schallsignale zur Veralindignng über die 
Befehle einzuführen. . 





\ 
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lage des Rundschreibens, ı u. A. durch Herrn Assessor 
Auf dem Ausguck. Hippel, den Verfasser eines Kommentars zur See- 
— mannsordnung, gefaßt worden ist. Auch darf be- 


Daf die neue Seemannsordnung, insbesondere | merkt werden, daß das Rundschreiben im Großen 
ihre Bestimmungen über Arbeitsdauer auf See und | und Ganzen der Auffassung nicht zuwiderläuft, wie 
im Hafen, trotz ihrer kurzen Herrschaft schon oft | sie das Bremer Seemannsamt, doch gewiß ein be- 
verschieden ausgelegt sind, ist den Lesern der | rufener Interpret, über die Überstunden-Berechnnng 
»Hansa« bekannt. Ebenso wissen sie, daß jener | hat. Daß dem Norddeutschen Lloyd, wenn er 
bedauerliche Zustand schon wiederholt zwischen | natürlich auch unberechtigte Forderungen der 
Schiffskommando und Schiffsmannschaft zu Miß- | Schiffsleute nicht einfach gutheißt, mit seinem 
helligkeiten geführt hat, zu Meinungsverschieden- | Rundschreiben nichts ferner gelegen hat, als seine 
heiten, die vermieden oder doch vermindert worden | Schiffsleute in ihren Rechten zu schmälern, ist 
wären, wenn eine sowohl auf praktischen Erfahrungen | nach dem bisher Gesagten, wie überhaupt, so selbst- 
wie auf juristischer Grundlage beruhende Inter- | verständlich, daß es eigentlich nicht noch beson- 
pretation des Gesetzes als Leitfaden zur Hand ge- | derer Erwähnung bedurft hätte. Es geschah trotzdem 
wesen wäre. Die verschiedenen bisher bekannten | und zwar mit Rücksicht darauf, weil diese von 
Kommentare zur Seemannsordnung erfüllen diesen | bester Absicht geleitete Kundgebung des Lloyd 
Zweck nicht, weil hier nur der Jurist zu Worte | von dem berüchtigten Organ des Seemannsverbandes 
kommt. Diesen Übelstand bat der Norddeutsche | in empörender Weise besprochen worden ist. Ist 
Lloyd — vielleicht haben es auch andere Reede- | die dort geübte Kritik auch fadenscheinig und ihre 
reien — durch ein an seine Kapitiine gerichtetes | Absicht durchsichtig, so verursachen derartige Hetz- 
Rundschreiben zu beseitigen versucht. Durch | artikel immer eine nachteilige Wirkung. Sie tragen, 
eine Anweisung, in der insbesondere die verwickelte | wie beinahe alle Erzeugnisse jenes Blattes, dazu 
Materie über die Überstunden- Berechnung einheit- | bei, die Kluft zwischen Arbeitgeber und -Nehmer, 
lich zusammengefaßt ist. Zugleich sollte aber auch | zwischen Vorgesetzten und Untergebenen zuerweitern. 
den Kapitänen und Offizieren ein gewisser Leit- | Sie erzeugen unter den Schiffsleuten, die den Kern 
faden an die Hand gegeben werden. Ein in jeder | jener nur zu Agitationszwecken verfaßten Elaborate 
Beziehung lobenswerter Entschluß, der erst nach | leider nicht durchschauen, Bitterkeit und das Gefühl 
gewissenhaftester Prüfung der rechtlichen Grund- | benachteiligt zu werden. Empfindungen, die den 
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Schiffsmann reizbar machen und ihn zu unüber- ohne, bei der Schwierigkeit der Sache, bis jetzt zu einer 
legten Handlungen, für die er später zu büßen hat, einschlägigen Verordnung zur Verbütung von zu hoben 


hinreiben, Als Frucht dieser Hetzarbeit kann, wie DRS Sneed ru. atin, WOK. Ser Vereen de 
obigen Artikels mag sich damit begnügen, daß eine soich- 


schon in letzter Nummer ausgesprochen wurde, Verordnung für deutsche Schiffs jedenfalls über kurz oder 
auch angesehen werden, daß die Leute zuweilen lang erlassen wird. 

Anspruch auf Uberstundenlohn machen, den ein Wenn der Verfasser ferner sagt, daß die franzüssch« 
durch Agitation unbeeinflusster Schiffsmann gar- Regierung jedes den Kanal mit Decksiadung passierend, 


nicht erheben würde. So hat, um ein Beispiel aus Schiff photographieren läßt, so beweist dieses seine Un- 
neuerer Zeit zu nennen, die halbe Mannschaft eines | eratnis nur noch mehr. Vermutlich handelt es sich hierb: 
iv Gelpsston au ‚einen Sanntag' Narand D f um den Kaiser Wilhelm - Kanal und wenn er an Stelle der 
= aives 5 5 en Vamp rs französischen Regierung die See-Berufsgenossenschaft setzt, di- 
Überstundenlohnforderungen geltend gemacht, weil 


Schiffe mit Decksladung in Holtenau photugrapbieren last. 
sie an Bord bleiben mußte, da die andere Hälfte so ist die Sache schon richtig. 


der Mannschaft beurlaubt worden war. Derartige . . - 
Ideen können einem nüchtern denkenden Kopf ' 
doch unmöglich entspringen, nur bei einem durch Das folgende Schreiben ist eingegangen: 
Hetzereien aufgebrachten Menschen sind solche Hamburg, den id. Dez, 190% 
unsinnigen Ansprüche möglich, — Zum Schluß An die Redaktion der »Hansa« 
empfehlen wir den Reedereien, analog dem Bei- Deutsche Nautische Zeitschrift. 5 
spiel des Norddeutschen Lloyd, ihren Kapitänen En} . nn 
4 Offizieren eine Richtschnur für ihr Verhal Io ibrer Nr, 30 vom 12. Dez. a. e. bringen Sie eisen 
a + as serene Artikel über »Schleppdienst durch die Maggellanstraße«, wumi 
gegenüber den aus der neuen Seemannsordnung sich auch der Hamburger Seeschiffer-Verein kürzlich in einer 
hergeleiteten Ansprüchen der Schiffsmannschaft zu Sitzung beschäftigt hat. Da sich nun bereits im Jahre IS 
geben. Manche Unannehmlichkeit wird dadurch chilenische Kapitalisten für diese Sache interessierten. erhiet 
erspart werden. ich s. Zt. Auftrag, eine Aufstellung über Anzahl der Schiffe, 
Werte, Beschädigungen und Reisen zu machen und hah- 
z . u | dies auch an Hand der Lloyds Weekly Shipping Index un! 


anderm Material sorgfältig ausgeführt, indem ich die Schifte 
nach Alter und Tonnengehalt auf ihren Wert taxien habe > 
desgleichen die resp, Laduugen. Da ich vun annehme, da) 
sich einige Ihrer Leser für die Zahlen interessieren, so erlaste 
ich mir, [heen dieselben nachfolgend aufzugeben. 


In ihrer Probenummer hat die »Norddeutsche | 
Versicherungs-Zeitung«, eine Wochenschrift für alle | 
Zweige des Versicherungswesens, in einer Notiz 
über hohe Deckladungen Bemerkungen gemacht, die, 
weil sie ungerechtfertigte Behauptungen aufstellt, 
einer Flensburger Reederei zu folgender Zuschrift 
an uns Veranlassung gegeben hat. Sie lautet: 


Es gingen im Jahre 1890 in westlicher Richtung 111! 
Segelschiffe um Kap Horn. Dieselben hatten einen Gesant- 
Tonnengebalt von 1303752 t., der Casco- Wert die 
Schiffe betrug £ 2985 305, der Wert der Ladungen betrag 
EZ 23305801 und zwar fuhren von den 1112 Schiffen 45 
in Ballast, 400 Schiffe fahren mit Kohlen und Eisen, Wert 
2 140703, 667 Schiffe fuhren mit Stückgütern etc, Wert 
£ 251 165,158; zusammen £ 25306861. Nach den Listen 
von »Veritas« gingen 18 Schiffe im Süden total verloren 
durch Stranden, Sinken und Feuer. demnach Verlast as 
Caseo # 116 250, davon neun Schiffe mit Kohlenladeng 
# 12098, ein Schiff in Ballast, die übrigen acht Schiffe 
# 240 180; Totalverlust £ 360028, Ferner mußten pact 
derselben Liste 21 Schiffe, leck oder an der Takelage be- 
schädigt, Nothafen anlaufen und betrugen die hierdurch ent- 
standenen Kosten ca. £ 36750. Die Durchschnittsreisen 
vom 53° & Br. im Atlantischen bis 53° S. Br. im Stiller 
Ozean betrugen von &4 Reisen zu verschiedenen Jahreszeiten 
zusammengestellt, im Durchschoitt 15 Tage. 


Flensburg, den & Dez. 1903. 


An die Redaktion 
der »Hansae, Deutsche Nautische Zeitschrift 


Hamburg. 


Uns ist das vorliegende Exemplar der »Norddeutschen 
Versicherungs-Zeitung« zugegangen, io der wir einen Artikel 
über >Die bohen Decksladungen« finden, der nicht nur eine 
vollkommene Unkenntnis seines Verfassers von der Beladung 
von Dampf- sowohl wie Segelschiffen mit Decksladungen, 
worunter vermutlich Holzladungen zu verstehen sind. be- 
kundet, sondern auch Mutmaßungen über den Zusammen- 
bang von Unglücksfällen zur See mit zu hoben Decksladungen 
ausspricht, die nach den jahrelaugen Erfahrungen der be- 
teiligten Reedereikreise durchaus ungerechtfertigt und daher 
dazu angetan sind, diesen Reedereien Schaden zuzufilgen. 

Die See-Berufsgenosseoschaft hat der Frage der Deoks- 
ladungen schon längst ihre volle Aufmerksamkeit zugewandt, W. Jöstiog. 


Hochachtungsvol! 





Entscheidungen des englischen Admiralitiitsgerichts. 
Kollision zwischen D. „Ingram“ mit | Gegenseglers sieht, Links-Ruder, das er durch das 
D. „Herma* auf der Themse. Die Schiffe, die | entsprechende Schallsignal (Art. 28) begleitet. 
beide geprüfte Trinity-Lotsen an Bord haben, sichten | „Herma* (ein deutscher Dampfer), nach Londoa 
sich Bug gezen Bug in etwa “/, Sml. Abstand. | bestimmt, läßt, um Backbord zu Backbord passieren 
zu können, wie es Art. 46 der Lokalverordnung 


„Ingram“, die Themse herabgehend, giebt, weil er 
häufiger das rote als das grüne Seitenlicht des | für die Themse vorschreibt, Rechts-Ruder gebet 
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und behält Ruderlage bei, obgleich das grüne Licht 
des Gegenseglers nach Backbord auswandert, und ob- 
gleich er beobachtet, daß „Ingram“ unter Links-Ruder 
dreht, ebenso wie er die von „Ingram“ "gegebenen 
Ruderschallsignale wahrnimmt. Kurz vor der 
Kollision läßt „Herma“ unter voller Kraft rückwärts 
arbeitender Maschine das Ruder hart links legen, 
um den unvermeidlichen Zusammenstoß in seinen 
Folgen abzuschwächen. „Ingram“ dagegen läßt, 
um, wie er angiebt, die Kollision noch im letzten 
Augenblick abzuwenden, die Maschine mit voller 
Kraft vorwärts und Hart Links-Ruder laufen. Das 
Gericht (8. Dezember) hält beide Schiffe für die 
Kollision verantwortlich. „Ingram“, weil er gegen 
Art. 46 verstoßen, und außerdem gemäß Art. 38 
der Lokalverordnung unterlassen hat, die Fahrt 
angesichts einer drohenden Kollision einzustellen. 
„Herma“ — allerdings auch „Ingram“ — wird der 
Vorwurf gemacht, gegen Art. 49 verstoßen zu haben, 
der vorschreibt, daß die Fahrt zu vermindern ist, 
sobald zwei Schiffe sich in recht entgegengesetzter 
Richtung einander näbern, also die Wahrscheinlich- 
keit besteht, daß sie sich in kurzer Entfernung 
von einander passieren werden. 


4 » 
“ 


Kollision zwischen D. „Maria de Larri- 
naga“ mit D. „Polamhall“ querab von Providence, 
Rhode Island. „Maria“, von Barry nach Providence, 
sichtete „Polamhall“, der von Blyth nach Providence 
bestimmt war, einen Lotsen an Bord hatte, und 
unter allen möglichen Manövern die Flut abwartete, 
— es war 10h 30 a. m. um in Providence 
einlaufen zu können. „Maria“ steuerte N 50° W, 
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als „Polamhall® mit NO-Kurs in fünf Meilen Ab- | 
‘ihm ohne Grund veranlaßte Annäherung an „Maria“, 


stand etwa zwei Strich an Backbord zuerst in Sicht 
kam. „Polamhall“ änderte dann seinen Kurs auf 
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SO und drehte, als beide Schiffe etwa eine Sml. 
von einander entfernt waren, unter Links-Ruder, 
bis beide Schiffe parallel zu einander lagen („Polam- 
hall* etwas vorlicher als „Maria“ und an deren 
Steuerbordseite). Auf „Maria“ machte dieses Manöver, 
das durch mehrere Dampfpfeiftöne begleitet wurde, 
den Eindruck, als wolle das andere Schiff eine 
Mitteilung machen. „Maria“ erhöhte deshalb ihre 
Fahrt, bis sich beide Schiffe auf 500 m genähert 
hatten, Darauf, nachdem ein Zuruf von „Polamhall* 
auf „Maria“ nicht verstanden worden war, gab 
„Polamhall* etwas Links-Ruder, um die Schiffe 
näher aneinander zu bringen. In diesem Manöver 
sah „Maria“ eine Gefahr und gab, begleitet durch 
Schallsignale, Links- und später Hart Links-Ruder. 
Trotz dieser Vorsichtsmaßregel näherten sich die 
Schiffe fortwährend einander, bis die Kollision eintrat, 
durch die „Maria de Larrinaga* an ihrer Steuer- 
bordseite vom Backbordbug des anderen Dampfers 
getroffen und stark beschädigt wurde. Das Gericht 
(7. Dezember) hält „Polamhall“ allein verantwortlich 
für die Kollision, trotzdem von seinem Kapitän 
beteuert wird, daß er zum Schluß nicht Links-Ruder 
gegeben habe, und daß die Kollision durch den 
Sog, den die schneller fahrende „Maria“ verursacht 
habe, entstanden sei. Da sich durch Beweisauf- 
nahme feststellen läßt, daß „Maria“ jedenfalls Links- 
und Hart Links-Ruder gegeben hat, und da es als 
auffällig und ungünstig für „Polamhall“ bezeichnet 
wird, dab er auf die Aussage des an Bord befind- 
lichen Lotsen verzichtet hat, bleibt, in Ermangelung - 
eines Gegenbeweises, angenommen, daß „Polamhall“ 
durch Links-Ruder die Kollision verursacht hat. 
Das schuldige Schiff trifft auch der Vorwurf, durch 
sein Hin- und Hermanövrieren, wie durch die von 


die Kollision herbeigeführt zu haben. 


Die täglichen Wetterkarten für den Nordatlantischen Ozean. 


Von einem erfahrenen Nautiker wird uns 
geschrieben: Die Seewarte hat vor kurzer Zeit ein 
Rundschreiben an die seefahrenden Kreise gerichtet, 
dessen Beantwortung sie wünscht, Diesem Rund- 
schreiben war ein Sonderabdruck eines Artikels aus 
den Annalen der Hydrographie beigefügt, der die 
beabsichtigte Herausgabe von täglichen Wetterkarten 
für die mittleren Breiten Nordatlantischen 
Ozeans behandelt, und dem eine Probe von zehn 
solcher Kärtchen nebst zwei anderen Kärtchen, die 
die Bahnen der Luftwirbel und des mittleren Luft- 
drucks für denselben Zeitraum umfassen, auf einer 
Tafel beigegeben war. Solche Tafel soll künftig 
alle zehn Tage in dem Dekadenbericht der Seewarte 
an Stelle einer bislang darin vorgefiibrten graphischen 
Darstellung der Wetterverhältnisse treten und mit 
den täglichen Wetterkarten für den europäischen 


des 





| Kontinent zur Verteilung gelangen, 


Auch ein 
Dekadenbericht in der bisherigen Form lag dem 
Rundschreiben bei, um Vergleiche anstellen zu 
können zwischen der geplanten und der bisherigen 
Veröffentlichung, welch letztere nach Angabe der 
Seewarte nicht allgemeines Verständnis gefunden 
haben soll. 

Wir haben von dem Rundschreiben und den 
Anlagen Kenntnis genommen und können darnach 
nur bestätigen, daß auch uns die bisherige Form 
der Darstellung der Wetterverhältnisse schwer 
verständlich erscheint. Um sich aus derselben ein 
Bild der jeweiligen Wetterlage machen zu können, 
bedarf es unseres Erachtens nach eines besonderen 
Studiums, und wir können wohl begreifen, dal 
dieselbe nicht allgemeines Verständnis gefunden hat. 
Die Seeleute besonders dürften sich der Entzifferung 





jener Darstellungsweise nicht alle gewachsen fühlen, 
oder schon mit Scheu vor der Entzifferang zurück 
schrecken, weil für eine Vertiefung in diese Sache 
nicht immer die nötige Zeit zur Verfügung steht, 
oder die Lust dazu fehlt. Die Seeleute müssen in 
erster Linie eine Darstellungsweise haben, an die 
sie gewöhnt sind, oder die ihnen ohne weiteres 
verständlich ist, indem sie ein klares Bild der 
Verhältnisse giebt. Beides trifft für die täglich von 
der Seewarte veröffentlichten Wetterkarten für den 
europäischen Kontinent zu, und für diese herrscht 
unter den Seeleuten auch großes Interesse. Da nun 
die geplante Veröffentlichung in ihrer Form sich den 
täglich für Enropa veröffentlichten Wetterkarten 
anschließt, so ist es zweifellos, daß die Seeleute 
dieser Veröffentlichung mit viel größerem Verständnis 
gegenüber stehen, als der bislang im Dekadenbericht 
veröffentlichten Darstellungsweise. 

Wenn nun in dem Artikel der Annalen der 
Hydrographie beiläufig erwähnt wird, daß die 
geplante Veröffentlichung nur ein Teil der voll- 
ständigen Wetterkarten für den Nordatlantischen 
Ozean sei, die seit einer Reihe von Jahren von 
der Seewarte und dem dänischen Meteorologischen 
Institut für weiter zurück liegende Perioden heraus- 
gegeben werden, so bedauern wir lebhaft, dab diese 
vollständigen Wetterkarten den Seeleuten nicht 
bekannt oder zugänglich sind. Uns sind sie bis 
heute unbekannt geblieben; wir kennen nur die in 
den Segelhandbüchern und Atlanten veröffentlichten 
Darstellungen für einzelne Tage oder sulche von 
Einzelerscheinungen in ihrem Verlaufe, nicht aber 
fortlaufend die Gestaltung der Wetterverhältnisse 
für das ganze Gebiet eines Weltmeeres, das doch 
sicher von Interesse für die Seeschiffahrt ist. 

Dieses Interesse ist naturgemäß nicht gleich- 
wertig für Segel- und Dampfschiffahrt, weil letztere 
weniger von den Wind- und Wetterverhältnissen 
abhängig ist, als erstere. Wenn man sich vergegen- 
wärtigt, welche Erfolge die deutsche Segelschiffahrt 
durch das Studium der neueren Segelanweisungen 
zu verzeichnen hat, so läßt sich dadurch allein schon 
das Interesse dieser Klasse von Seeschiffahrt an 
der möglichst ausführlichen Darstellung der Wind- 
und Wetterverhiltnisse beweisen. Und doch sind 
jene Werke, die bislang zur Information dienten, 
noch längst nicht so klar und übersichtlich, wie 
die bildliche Darstellung in den dem Artikel der 
Annalen der Hydrographie beigelegten 10 Kärtchen. 
Bisher sind nur 
vorgeführt. besonders solche, die Stürme und Orkane 
veranschaulichten. An solchen hat es’ allerdings 
nicht gefehlt; in einigen Büchern erscheinen sie 


Bruchstücke davon den Sceleuten 


sogar verhältnismäliig reichlich im Verhältnis zum 
suten Wetter, so dab wir in bezug darauf mehr- 
fach die Äußerung hervorragender Nautiker gehört 
haben: «durch die fortwährende Beschreibung von 
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Stürmen werden viele Seeleute ängstlich gemacht. 

In der geplanten Darstellung gelangt die beru- 
zugte Darstellung der Stürme in Wegfall, den 
hierbei kémmt Licht und Schatten gleichartig zur 
Verteilung, wie es sich eben ereignet. Dahe 
begrüßen wir die geplante Veröffentlichung vor 
allem im Interesse der Segelschiffahrt, die noch 
immer einen wesentlichen Bestandteil in der 
großen Fahrt bildet. 

Doch auch für die Führer von Dampfschiffen 
halten wir die Kenntnis und Beurteilung der Wind- 
und Wetterverhältnisse für sehr wertvoll und nich 
ohne Interesse. Es ist ihnen längst nicht gleich- 
gültig, unter welchen Verhältnissen sie auf der 
Kommnndobrücke stehen. Wenn sie auch nicht 
in gleicher Weise im Stande sind, durch die richtige 
Beurteilung der Wetterlage ihre Reise so zu fördern. 
wie die Führer von Segelschiffen, so wird solches | 
doch auch bei der Dampfschiffahrt gelegentlich 
der Fall sein, denn nicht alle Dampferrouten sind 
festgelegt, wie die der Postdampfer zwischen Europ 
und New-York, und nicht alle Dampfer sind kräftige 
Post- oder Schnelldampfer. 

Insbesondere aber wird sich unseres Erachtens 
nach durch die bessere Kenntnis der Wind- und 
Wetterverhältnisse mit ihren Nebenerscheinunger 
und Wirkungen, besonders in bezug auf Versetzungen. 
oftmals ein größerer Grad von Sieberheit bei der 
Ausführung von Dampferreisen ergeben, als wenn 
diese Kenntnis fehlt. Unzweifelhaft sind manch? 
Havarien und Verluste von Dampfern allein daraut 
zurückzuführen, daß die Schiffsführung die meteor- 
logischen Verhältnisse mit ihren Folgeerscheinunges 
nicht genügend gekannt oder berücksichtigt hat 
Wird aber den Kapitiinen und Offizieren von 
Dampfern eine leicht verständliche Form zur 
Orientierung über jene Verhältnisse geboten, + 
hegen wir keinen Zweifel, daß ihr Interesse dadurch 
angeregt wird, und sie sich befleißigen werden, ihr 
Wissen dadurch zu vervollständigen, selbst wenn 
bislang kein großes Interesse dafür rege sein sollte. 

Die uns vorliegende Probe der beabsichtigten 
Veröffentlichung zeigt uns die Wetterlage für jeden 
einzelnen der 10 Tage so klar und in so einfacher, 
allgemein verständlicher Weise, und giebt uns da 
durch gleichzeitig ein Bild der fortlaufenden 
Änderung für jeden einzelnen Ort, daß wir sie für 
eine der wertvollsten nautischen Publikationen im 
Interesse der Schiffahrt halten. Da sie so prompt 
erscheinen soll, hat sie noch den Vorteil, dab die- 
jenigen, die zu jener Zeit an irgend einem Urt 
des Gebietes sich befunden haben, die ihnen noch 
frisch im Gedächtnis liegenden Verhältnisse an der 
Hand der Darstellung prüfen und übersehen können. 
und dadurch zum leichteren Verständnis auch 
künftiger Fälle gelangen. 
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Entscheidungen des Reichsgerichts aus dem Gebiete des Seerechts und der Binnenschiffahrt. 
Mitgeteilt vom Reichsgerichtsrat Dr. Sievers. 


12) Keine Verteilung des Schadens 
trotz beiderseitigen Verschuldens. 


Mit dem Zusammenstoße der Dampfer »Fran- 
ziska« und »Faerder« hatte sich das Reichsgericht 
bereits im Juni 1902 zu beschäftigen. Das damalige 
Urteil ist mitgeteilt in Nr. 32 der »Hansa« von 
1902 8. 377. Es wurde damals ausgesprochen, 
daß das Oberlandesgericht den Art, 16 Abs. 2 
der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des Zu- 
sammenstoßens der Schiffe unrichtig angewandt habe, 
und daß ein dem »Faerder« zur Last fallender 
Verstoß gegen diese Vorschrift darin zu erblicken 
sei, daß mar unterlassen hatte, die Maschine beim 
ersten Hören des fremden Nebelsignals stillzustellen. 
Die Sache wurde ans Oberlandesgericht zurück- 
verwiesen, damit dieses die Frage des ursächlichen 
Zusammenhangs dieses Verstoßes mit der Kollision 
und die etwaige Anwendung des § 735 Abs. 2 
H. G. B, (Schadensteilung) prüfe. Bei der erneuten 
Verhandlung gelangte das Oberlandesgericht zur 
Bejahung des ursächlichen Zusammenhangs, lehnte 
aber eine Verteilung des Schadens auf beide Schiffe 
ab, da der Verstoß des »Faerder« gegenüber dem 
früher bereits festgestellten Verschulden der »Fran- 
ziska« milde zu beurteilen sei. Das Gericht beließ 
es demnach bei der früher bereits ausgesprochenen 
ausschließlichen Verurteilung der »Franziska«. 

Auch gegen dieses Urteil wurde Revision ein- 
gelegt und Verletzung des $ 735 Abs. 2 H. G. B. 
gerügt. Die Revision hatte indes keinen Erfolg. 

Der dem $ 254 Abs. 1 des B. G. B. nach- 
gebildete § 735 Abs. 2 H. 4. B. bestimmt, daß, 
wenn der Zusammenstoß durch beiderseitiges Ver- 
schulden herbeigeführt ist, die Verpflichtung zum 
Ersatze sowie der Umfang des zu leistenden Ersatzes 
von den Umständen abhängen soll, insbesondere 
davon, inwieweit der Zusammenstoß vorwiegend von 
Personen der einen oder der anderen Besatzung ver- 
ursacht worden ist. Bei der Anwendung dieser 
Bestimmung wird regelmäßig die Frage nach dem 
Maße der beiderseitigen Verursachung des Schadens 
mit der Frage nach der Schwere des beiderseitigen 
Verschuldens zusammenfallen. Liegt eine Grad- 
verschiedenheit des Verschuldens nicht vor, so wird 
Anlaß sein, den Gesamtschaden gleichmäßig auf 
beide Parteien zu verteilen. Besteht aber eine 
Gradverschiedenheit, so wird das Gericht zu einer 
anderweitigen, dieser Verschiedenheit entsprechenden 
Verteilung schreiten müssen. Die Abwägung der 
beiderseitigen Schuld kann aber auch zu dem Er- 
gebnisse führen, daß das Verschulden des einen 
Teils im Vergleiche mit dem des anderen so gering- 
fügig erscheint, daß von einer Verteilung desSchadens 

ganz Abstand genommen und die Ersatzpflicht aus- 
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schlieBlich dem Anderen aufgebiirdet wird. Gerade 
diesen Fall hat das Gesetz im Auge, wenn es sagt, 
daß der Ersatz »von den Umständen abhängen solls, 
womit dem richterlichen Ermessen ein freier Spiel- 
raum eingeräumt ist. Auch ergibt sich hieraus, 
daß bei der Anwendung des § 735 Abs. 2 nicht 
nur diejenigen Gradverschiedenheiten des Ver- 
schuldens zu berücksichtigen sind, die sich un- 
mittelbar aus §§ 276, 277 B. G. B. ergeben, wo 
zwischen Vorsatz und Fahrlässigkeit unterschieden 
und die grobe Fahrlässigkeit noch wieder besonders 
hervorgehoben wird, sondern daß auch geringere 
durch diese Begriffe noch nicht festgelegte Unter- 
schiede Beachtung erheischen. 


Daß das Oberlandesgericht aber, was die Be- 
urteilung des vorliegenden Falles anlangt, irgendwie 
rechtlich geirrt habe, wenn es von der gesetzlichen 
Befugnis Gebrauch machte, trotz beiderseitigen Ver- 
schuldens allein der »Franziska« den Gesamtschaden 
aufzubürden, ergibt sich nicht. Gegen die »Fran- 
ziska« ist festgestellt, daß sie eine Reihe schwerer 
nautischer Fehler begangen hat, die den Unfall 
herbeigeführt haben. Abgesehen von der auch ihr 
zur Last fallenden Verfehlung gegen Art. 16 Abs. 2 
der Kaiserl. Verordnung, hat sie vor allem gegen 
Art. 16 Abs. 1 verstoßen, indem sie trotz dichten 
Nebels mit voller Kraft fuhr und diese schon an 
sich schon unstatthafte Geschwindigkeit noch etwa zehn 
Minuten lang beibebielt, nachdem sie bereits die 
Nebelsignale des »Faerder« hörte, ohne dessen Lage 
ausmachen zu können. Zweitens aber fällt der 
»Franziska« eine Verletzung des Art. 29 zur Last, 
weil sie entgegen einer festen seemännischen Übung 
unvorsichtiger Weise in dichtem Nebel ein Ruder- 
manöver ausgeführt hat, in der Absicht, damit dem 
in Hörweite befindlichen Gegendampfer auszu- 
weichen, obwohl sie weder über dessen Lage und 
Entfernung, noch über dessen Kursrichtung eine 
irgendwie verläßliche Beobachtung anstellen konnte. 
Was aber den »Faerder« anlangt, so ist festgestellt, 
daß er, wie die Verordnung es vorschreibt, mit 
mäßiger Geschwindigkeit gefahren und bis zuletzt 
auf seinem Kurse liegen geblieben ist. Er hat auch 
sonst nach der Annahme des Oberlandesgerichts mit 
Vorsicht manövriert und den Signalen des Gegen- 
dampfers die vollste Aufmerksamkeit gewidmet. 
Unterlassen ist nur die Befolgung der positiven 
Vorschrift des Art. 16 Abs. 2: man hat beim ersten 
Hören des fremden Nebelsignals, etwa */, Stunde 
vor dem Zusammenstoße, die langsame Fahrt fort- 
gesetzt und nicht, wie vorgeschrieben, die Maschine 
erst einmal gestoppt, um dann erst vorsichtig weiter 
zu maniverieren. Nun ist es allerdings ein ver- 
unglückter Ausdruck, wenn das Oberlandesgericht 
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beim Abwägen des beiderseitigen Verschuldens be- 
merkt, beim »Faerder« liege »nur ein formaler Ver- 
stoß vor, während der Zweck und der Geist der 
Verordnung nicht verletzt« sei. Denn wenn die 
Verordnung verletzt ist, so ist auch ihr Zweck und 
ihr Geist verletzt, der in erster Linie in der ge- 
nauesten und sorgsamsten Befolgung aller Einzel- 
vorschriften zu suchen ist. Was das Oberlandes- 
gericht aber in Wahrheit meint, ergibt sich aus 
seinen sonstigen Ausführungen und ist rechtlich 
völlig bedenkenfrei. Es will die Verstöße gegen 
die oberste Regel guter Schiffahrt, daß mit Vor- 
sicht und Achtsamkeit und unter Beachtung der 
seomännischen Praxis verfahren wird, schwerer 
werten, als die Außerachtlassung einer einzelnen 
positiven Vorschrift, und es will im Kreise der 
positiven Vorschriften für das Maß des Verschuldens 








wichtigere und minder wichtige unterscheiden. Wenn 
dabei, was insbesondere den Art. 16 anlangt. die 
Verletzung der allgemeinen in Abs. 1 gegebenea 
Regel, daß bei Nebel mit mäßiger Geschwindigkei: 
gefahren werden soll, als ein erheblich größers 
Verschulden angesehen worden ist als die Ver- 
letzung des Abs. 2, der eine nur für kurze Zeit 
wirksame Sondervorschrift gibt, so ist auch das 
nicht zu beanstanden. Das Oberlandesgericht bar 
das Gesamtverhalten des einen Schiffes dem des 
anderen gegenübergestellt und vom nautischen und 
rechtlichen Standpunkte aus abgewogen, und das 
Reichsgericht findet keine Veranlassung dem Er- 
gebnisse entgegenzutreten, zu dem das Oberlande- 
gericht gelangt ist. 

Urteil des I. Ziv.-Sen. vum 24. Okt. in Sachen 
Sartori & Berger contra Faerder. Rep. I. 207/03. 


Die Witterungsverhältnisse auf dem Nordatlantischen Ozean im Januar 1904. 
Von Prof. Dr. E. Herrmann. 


1.—5. Januar. Von dem Gebiete des St. Lorenzstromes 
aus erstreckt sich ein Gebiet höheren Luftdruckes quer über 
den Ozean bis zu den Westküsten Europas und darüber hinaus. 
Über dem üstlichen Teile des Ozeans südlich voo den Breiten 
der Azoren befindet sich eine Depression des Luftdruckes. 
Von den Westindischen loselo ziebt eine tiefe Depression über 
dem Golfstrom nurdwarts. Auf den Schiffswegen der mittleren 
Breiten herrschen daher östliche Winde vor; in der Umgebung 
der Kanarischen Inseln und weiter westwärts ist der Passat 
gestört. Über dem westlichsten Teil des Ozeans sind die 
Winde veränderlich und vielfach stürmisch, näber an der nord- 
amerikanischen Küste treten Nordstürme auf. 

6.6, Januar. Über dem östlichen Teile des Ozeans 
nimmt der höchste Luftdruck eine südlichere Lage zwischen 
den Azoren und den Westküsten Europas an; uber dem west- 
lichen Nordatlantischen Ozean weicht eine Depression weit 
nach Süden, die langsam üstwärts sich verlagert. In den 
mittieren Breiten des östlichen Ozeans gehen daher die Winde 
in westliche um, weiter südwärts sind sie ostlich; da jedoch 
die Depression südlich von den Azoren sich noch erhält, so 
ist in niedrigen Breiten und in den Längen dieser Inseln der 
Passat noch gestört. Über die Mıtte des Ozeans nach Westen 
sind die Winde südlich, weiter westwäıts westlich auch zu- 
weilen stürmisch und näher an den amerikanischen Küsten 
zunächst nördlich. 

19.— 14. Januar. Höherer Luftdruck erstreckt sich von 
dem Gebiet des St. Lorenzstromes bis nach Südwesteuropa 
und Nord-Afrika; zwischen den Azoren und Westindien be- 
findet sich eine Depression. Über dem östlichen Ozean eind 
dia Winde westlich und südlich, näher nach der afrikaniscen 
Küste östlich. Über den westlichen Meeresgebieten berrschen 
die östlichen und nördlichen Winde vor. Auf einem etwa in 
der Mitte zwischen den Azoren und Westindien gelegenen 
Gebiete sind die Winde umlaufend und auch zuweilen stürmisch. 

15.—21. Januar. Ein Gebiet höchsten Luftdruckes lagert 
bei den Azoren und nördlich von diesen Inseln; über den 
westlicheren Meeresteilen reicht eine Depression weit nach 
Süden, in der längs der amerikanischen Küste ein tiefes 


Minimum nordostwärts zieht. Über dem östlichen (zea 
herrschen daher die nördiichen und nordwestlichen Wiode vor; 
weiter westwärts treten südliche Winde auf und weiter nach 
der amerikanischen Küste hin werden die Winde verändertich 
Gegen den 17. und 18. wehen über dem Golfstromgebiete 
heftige Stürme. 

22,—26. Januar. Von den Vereinigten Staaten erstreckt 
sich höherer Luftdruck bis Südwestenropa, doch bleibt au! 
einem Gebiet nördlich von den Azoren der Luftdruck böber ab 
weiter ostwärts. Nördlich von Westindien besteht eine 
Depression, So erhalten sich über dem östlichen Ozean in 
den mittleren Breiten die westlichen, weiter südwärts die sdrd- 
lichen Winde, Über dem westlichen Ozean herrschen die ös- 
lichen und nördlichen Winde vor; nördlich von den Wet- 
indischen Inseln befindet sich ein Gebiet mit westlichen Winden 


27.--28. Januar Von der Umgebung der Azoren aus 
erstreckt sich höherer Luftdruck bis nach den höheren Breiter: 
die östlichen Meeresgebiete gehören zum Teil einer weit nac 
Süden reichenden Depression au. Ebenfalls über den 
westlichen Ozean reicht eine Depression weiter nacı 
Süden. Über dem östlichen Ozean wehen daher nordwestlich? 
und nördliche Winde näber an den europäischen Küsten viel- 
fach mit stürmischer Stärke. Über der Mitte des Ozeans gehes 
die Winde in südliche um, noch etwas weiter westwärts werde 
sie wieder nördlich; auch über diesen Meeresteilen trewn 
größere Windstärken auf. Über dem Golfstromgebiet sind 
dagegen die Winde schwächer und voriinderlich. 

29,—31. Januar. Höberer Luftdruck erstreckt sich vom 
dem Gebiete des St. Lorenzstromes nach Nordwestafrika; übe 
den Schiffswegen der mittleren Breiten und auch westlich 10 
der Biscayasee treten Minima des Luftdruckes auf; über deu 
Golistrom dringt von Süden her eine Depression nordeärt 
vor. Über den größten Teil des Ozeans in den Breite 
Europas herrschen daher nordwestliche Winde vor; vor dem 
Kanai sind die Winde auch vielfach östlich, in der Umgebeng 
der Minima umlaufend und stürmisch. Über dem Golfstrom- 
gebiet wechselt jedoch in diesem Zeitraum die Windrichtung 
und auch stürmische Winde treten daselbst auf. 











40. Jahrg.] 
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Ist die Kaiserl. Verordnung vom 18. Oktober 1903 rechtsgültig? 


Von Dr. Paul Ehlers. 





Vom 1. April 1904 ist der Gebrauch der Kommandoworte 
Backbord und Steuerbord im alten Sinne und jeder Gebrauch 
der Worte »Ruder in Lee« und . Auf das Rudere, vom 1. April 
1905 an ist der Gebrauch anderer Ruderkommandos als »Back- 
bord« und »Steuerbord« im Marinesinne auf deutschen Schiffen 
durcb Kaiserlicbe EotschlieRung bei Strafe bis zu Mk. 1500, 
an deren Stelle im Nichtbeitreibungsfalle Gefüngnisstrafe bis 
zu einem Jahre treten kann, verboten. Diese Strafe tritt ein, 
einerlei ob der verbotene Gebrauch der alten dem Seemanns- 
stande lieben Bezeichnungen im Einzelfall zu Mißverständnissen 
geführt hat oder richt, ob die Nichtbefolguug der Verordnung 
auf bewußter Absicht oder auf einem zufälligen gedankenlosen 
Versprechen beruht. Denn der Eintritt eines schädigenden 
Erfolgs. und das Vorhandensein einer bösen Absicht ist, wenn 
nur Fahrlässigkeit vorliegt, zur Anwendung der Strafandrobnog 
des § 145 des Strafgesetzbuchs nicht erforderlich. Mit Strafen, 
die in ihrem Höchstmaß äußerst bart sind, wird somit in das 
innerste Leben des Schiffsdienstes eingegriffen, eine der mili- 
tärischen Zucht nichts nachgebende Reglementierung der Welt 
der freien Salzflut aufgedrängt, der Denunziation Tür und Tor 
geöffnet. Eine so entscheidende Maßregel ist aber auch nicht 
die Frucht eingehender öffentlicher Beratung eines von der 
Gesamtheit der dıutschen Regierungen gefaliten Bundesrats- 
beschlusses durch den Reichstag, sondern beruht auf einer 
den Interessenten gerade im jetzigen Zeitpunkt gänzlich über- 
raschend kommenden Kaiserlichen Verordnung. Dieser Vor- 
gang hat für die nautischen Kreise etwas so Ungewöhnliches 
an sich, daß bei aller Loyalität gegenüber den Faktoren unserer 
Regierung und ihren Entschließungen sich gewissermaßen von 
selbst die Frage aufwirft: Ist denn diese Verordnung mit den 

Verfassungsgrundgesetzen des Deutschen Reiches überhaupt 
vereinbar ? 

Prüft man die Verordauog näher, so muß man zunächst 
konstatieren, daß sie jedenfalls mit Bezug auf das in Anspruch 
genommene Gebiet ihrer örtlichen Geltung über das Ziel hiaaus- 
schießt. Sie soll verbindlich sein für den Geltungsbereich der 
Kollisionsverordnung vom 9. Mai 1897. Diese Verordaung 
gilt aber wie alle deutschen Gesetze nur für deutsches Terri- 
torium. d. b. für das deutsche Gebiet und die Meereszone, 
welche innerhalb drei englischer Meilen von dea deutschen 
Kisten liegt, sowie für deutsche Schiffe auf hoher See, Sobald 
aber deutsche Kauffabrteischiffe in die Sphäre innerhalb drei 
englischer Meilen von einer fremden Küste treten, oder sogar 
fremde Biunengewässer befahren, geiten sie als Gebietsteil des 
fremden Staates und stehen daher unter dessen Gesetze. 


Die verbindliche Kraft der deutschen Kollisionsverordnung 
endet daber an den fremden Küsten. (Vergl, Ohlsbausen 
Kommentar zum Strafgesetzbuch Note 4 zu $ 145.) Für die 
Kollisionsverordnung vom %. Mai 1897 macht sich dies nicht 
weiter bemerkbar, weil ihr Iobalt materiell auch in allen 
andern Staaten gilt und weil nach $ 4 Nr. 9 des Strafgesetz- 
buches ein Deutscher für im Ausland begangene Vergehen 
dann in Deutschland bestraft werden kann, wenn die Hand- 
lung auch im Ausland strafbar ist. Anders liegt die Sache 
mit der neuen Verordnung. Denn gleiche oder ähnliche Vor- 
schriften sind nicht international gültig. Gleichwohl will die 
neue Verordnung eine Gültigkeit auch in fremden Territorial- 
gewässsern beanspruchen. Das ergibt sich aus dem Absatz 4 
derselbon, wonach auf Fahrzeugen, welche ständig in ust- 
asiatiechen Küsten- oder Binnengewässern verkehren und mit 
vorwiegen] eingeborener Maunschaft bemannt sind, die An- 
wendung der dort üblichen fremdländischen Kommandoworte 
zugelassen ist. Soweit hier die Gegenden mit deutscher Kon- 
sulargerichtsbarkeit gemeint sind, kann die Vorschrift noch als 
gültig betrachtet werden. Aber über die in den japanischen, 





englischeu, russischen Gewässern Ostasiens ständig verbleibenden 
Fahrzeuge hat, so lange sie dort verbleiben, das Reich, trotz 
ihrer deutschen Nationalität, keine Jurisdiktion. Die Verord- 
nung gilt zwar nur für deutsche Fahrzeuge. Man denke sich 
aber den Fall, daß England. durch das deutsche Vorgehen ver- 
anlaßt, seinen heutzutage vielfach schon auf hober See außer- 
balb der Dreimeilengrenze auf deutsche Schiffe versetzten 
Lotsen die Dienstanweisung gäbe, bei Strafe der Entlassung 
our das alte Kommando zu gebrauchen, oder daß England 
seinerseits für seine Küsten- und Binneugewässer alle Fahr- 
zeuge, also auch die deutschen, zu diesem Gebrauch bei Strafe 
gesetzlich anbielte. In welchen unlöslichen Konflikt käme der 
arme, schon jetzt wenig beneidenswerte deutsche Kapitän. Dio 
Schwierigkeiten, die sich z. B. für deutsche Lotsen auf Schiffen 
mit deutscher Besatzung, welche aber unter dänischer, hollän- 
discher Flagge fahren und daher das alte Kommando oder 
Rechts und Links beizubehalten berechtigt sind, ergeben, ge- 
hören an sich nicht in die Erörterung der Zuständigkeits- 
bedenken, mögen aber an dieser Stelle gleichfalls nicht uner- 
wähnt bleiben. 

Fassen wir nun die Gültigkeit der Bestimmungen als auf 
Kaiserlicher Verordnung beruhend, näher ins Auge, so müssen 
wir uns vergegenwärtigen, daß ein Strafgesetz, wie ein solches 
jene Verordnung in Verbindung mit dem § 145 des Straf- 
gesetzbuches Jarstellt, aus dem Zusammenwirken von drei 
Elementen zustande kommt: 

1) Aus der Norm, d. b. dem Gebieten oder Verbieten eines 
gewissen Verhaltens (Du sollst nicht töten, Du sollst 
nicht steblen). 

2) Der Strafandrohung: (Der Totschlag wird mit Zuchthaus 
ART bestraft). 

3) Der Kompetenzbestimmung, d. h. der Bestimmung, darüber, 
wer zum Erlaß von Normen und Strafandrohungen be- 
fugt sein soll, da diese Anordnungen nur dann verbind- 
lich sind, wenn sie von einer zu ihrem Erlaß befugten 
Instanz ausgegangen sind. 

Bei der Handbabuog der Strafrechtspflege hat also der 
Richter zu prüfen, ob eine Norm und eine Strafandrohung 
vorliegt, und ob Normen und Strafandrohung von einer bierzu 
befugten Instanz erlassen sind. Bei den gewöhnlichen Straf- 
gesetzen werden Normen und Strafandrohung von derselben 
Instanz gleichzeitig erlassen. Beispiel: »Es ist verboten, ver- 


borgene Waffen zu tragen. Zuwiderhandlungen werden so 
und so bestraft.« 


Es kann nun aber vorkommen, dal die eine Instanz nur 
die Strafandrohung erläßt, während die Norm von einer andern 
Instanz ausgehen soll Dann ist vom Richter die Verfassungs- 
mäßigkeit sowoh! der Strafandrohung wie der Norm au der 
Hand des dritten Strafgesetzelementes, nämlich der Kum- 
petenzbestimmungen, besonders zu prüfen. Eine solche Straf- 
androhung ohne Norm, ein sogenanntes Blankettstrafgesetz 
liegt in $ 145 des Strafgesetzbuches vor, welcher bestimmt, 
daß, wer die vom Kaiser zur Verbütung des Zusammenstoßens 
der Schiffe auf See erlassenen Verordnungen übertritt, mit 
Geldstrafe bis zu 1500 Mark bestraft wird. Das zu befolgende 
Gebot oder Verbot, die Norm, ist in diesem $ 145 nicht ent- 
halten, sondern nur die Strafandrohung. Die Norm soll erst 
durch eine Kaiserliche Verordnung gegeben werden. Kaiser- 
licbe Verordnungen dieser Art liegen inzwischen vor. Zur 
Anwendung des Strafgesetzes haben wir also noch die Kom- 
petenzbestimmungen heranzuziehen. Bezüglich der Straf- 
androhung des $ 145 leg. cit. macht uns dies keine Schwierig- 
keit. Sie beruht als Teil des Strafgesetzbuchs auf überein- 
stimmendem Beschluß von Bundesrat und Reichstag, die auf 
Grund der Reichsverfassung zur Festsetzung der Strafaudrohung 
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zweifellos befugt waren. Durch welches Gesetz aber wird die 
Kompetenz des Kaisers für den Erlaß der jene Strafandrohung 
ergänzenden Verordnungen geregelt? Wir geraten hier iu Ver- 
legenheit. Denn eine die Zuständigkeit des Kaisers in dieser 
Hinsicht regelnde Bestimmung existiert nicht. Der Kaiser hat 
an sich kein Verordnungsrecht, d. h. kein Recht zum Erlaß 
von Rechtsverordaungen, von Anordnungen, welche ihrem 
Inhalt nach Gesetze sind, Der Erlaß solcher Verordnuugen 
kann dem Kaiser aber delegiert werden (Laband, Staatsrecht 
Bd. 1, Pag. 594, 602). Ein derartiges delegiertes Verordnungs- 
recht wird in der Strafandrohung des § 145 vorausgesetzt. 
Eine Bestimmung aber darüber, inwieweit die Delegation des 
uns hier interessierenden Verordnungsrechts und damit die 
Kompetenz des Kaisers reicht, feblt in der ganzen Reichs- 
gesetzgebung. Ist der Umfang derselben streitig, so bleibt 
also nicht anderes übrig, als näber nachzuforschen, auf welche 
Voraussetzungen der Paragraph sich aufbaut. Diese Voraus- 
setzungen des § 145 sind nicdergelegt in den Motiven zu 
diesem Paragraphen. Während somit sonst d'e Motive nichts 
als ein allerdings sehr beachtliches Auslegungsmittel sind, 
werden sio durch die lückenbafte Regelung der Sache hier zu 
einem notwendigen Gesetzesmaterial, zu dem dritten der für 
ein gültiges Strafgesetz erforderlichen Gesetzeselemente, zur 
Kompetenzbestimmung selbst. Aus den Motiven zum § 145 
aber ergibt sich klar, daß dem Kaiser das Verordnungsrecht 
nur insoweit delegiert worden ist, als es notwendig war, um 
ibn in die Lage zu setzen, die die Sicherheit der Schiffahrt 
betreffenden internationalen Vereinbarungen — die 
technisch überall sogenannten internationalen Rules of the 
Road at Sea — für das Deutsche Reich auf dem Verord- 
nungswege in Kraft zu setzen; nicht aber sollte dem Kaiser 
ein generelles Gesetzgebungsrecht zur Regelung der Sicherheit 
der Schiffahrt, sei es auch nur in der Richtuug der Verhütung 
des Zusammenstollens von Schiffen auf See übertragen worden, 
Der Entwurf eines Strafgesetzbuches für den Norddeutschen 
Bund bestimmte im § 144: »Wer die vom Bundespräsidium 
zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See 
erlassenen Verordnungen übertritt, wird mit Geldstrafe bis zu 
500 Tbalero bestraft.« 


Die Motive besagen bierzu (Aktenstücke des Reichstags 
des Norddeutschen Bundes Nr. 5 von 1870 Band IL) pag. 64): 
»Die in den britischen Kegulations for preventing collisions at 
sea entbaltenen Vorschriften, welehe für Preußen durch das 
Gesetz vom 22. Februar 1864 (Gesetzsammlung pag. 97) 
publiziert sind, haben auch in den übrigen zum Norddeutschen 
Bund gebörigen Seestaaten Mecklenburg-Schwerin, Oldenburg, 
Lübeck, Bremen und Hamburg gesetzliche Geltung erlangt 
und sind in deu jetztgedachten Staaten besondere Verord- 
nungen darüber ergangen. Nach Inhalt und Form weichen 
diese Verordnungen sowohl unter einander, als auch von dem 
preußischen Gesetz in mehrfacher Hinsicht ab. Die durch 
ein Königlich Großbritanuisches Dekret vom 30. Juni 1870 
erlassene Deklaration der Artikei 11 und 13 der Regulations 
for preventiog collisions at sea ist in Mecklenburg, Bremen 
und Hamburg, nicht aber in Preußen, Oldenburg und Lübeck 
bis jetzt publiziert. Das Interesse der deutschen Schiffahrt 
erheischt aber die vollständige Übereinstimmung der in den 
einzelnen Bundesstaaten in dieser Materie geltenden Vor- 
schriften. Es müßte desbalb darauf Bedacht genommen werden, 
die jetzt vorhandenen verschiedenartigen Landesverorduungen 
resp. Gesetze durch eine für das ganze Bundesgebiet gleich- 
inällige Vorschrift zu ersetzen. Nur so wird zugleich die 
Möglichkeit gewahrt werden können, etwaige in den britischen 
Regulations fernerhin eintretende und von den übrigen großen 
Seemachten angenommene Anderungen auch für sämtliche 
norddeufsche Seestaaten schleunigst in Kraft zu setzen. Darum 
ist eine Strafvorschrift des lohalts: » Wer die vom Kaiser usw.« 
anugelührt.e 
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Die gesetzgebenden Gewalten haben sich diesen Gedanken- ' 
gang vollkommen zu eigen gemacht. Der § 144 ist vom Reichs- 
tage angenommen, ohne daß er oder die Motive zu demsalken 
irgendwie einer Erörterung unterzogen worden wären. (Ver- 
handlungen des Reichstages 1870, Band I pag. 477, Band II 
pag. 1169; Aktenstücke des Reichstages 1870 Nr. 132, Bd. IV 
pag. 471, Nr. 182 Bd. IV pag. 732 fg.). 

Das Verordnungsrecht, das dem Kaiser gegeben werden 
sollte, weil es im alten § 144, jetzigen § 145 vorausgesetzt 
wird, geht also nach den Motiven nur dahin, daß die Em- 
führung der derzeit bestehenden britischen Regulations von 
Reichswegen geschehen sollte, damit in dieser Hinsicht unter 
den einzelnen Bundesseestaaten auftretende Ungleichheiten 
beseitigt und vermieden werden könnten, Die Fassung des 
$ 145 weist denn auch lediglich auf die britischen Regulatioas 
hin, indem der Wortlaut: » Verordnungen zur Verhütung de 
Zusammenstoßeos der Schiffe auf See« eine wortgetreue Über- 
setzung des englischen Titels: »Regulations for preventing 
collisions at sea«e ist. Diese Regulations sollte also der Kaiser 
auf dem Verordnungswege einführen können, wie Derselbe 
denn auch, nachdem das Strafgesetzbuch am 1. Januar 1871 
in Kraft getreten war, am 23. Dezember 1871 eine so ziem- 
lich wortgetreae Übersetzung der englischen Regulations als 
Kaiserliche Verordnung veröffentlicht hat. Zu einer weiteren 
Ausübung des Verordnungsrechts soll nach den Motiven der 
Kaiser nur dann in der Lage sein, wenn es sich darum handelt, | 
etwaige in den britischen Regulations eintretende und von den | 
übrıgen großen Seestaaten angenommene Änderungen für 
Deutschland in Kraft zu setzen. Die Bedingung, dab das 
Kaiserliche Verordnungsrecht nur da in Faage kommen kann. 
wo es sich um die Einführung der von den übrigen großen 
Seestaaten angenommenen Abänderungen der Regulations 
handelt, ist auch bisher immer eingehalten worden. Deoo 
andersartige Verordoungen sind im Gebiete des $ 145 bisher 
vom Kaiser nicht erlassen worden. Davon aber, daß der 
Kaiser auf Grund des ihm delegierten Verordnungsrechts 
darüber hinaus das Recht für sich in Anspruch nehmen könne 
oder solle, unter dem Gesichtspunkte der Kollisionsverhütung 
die ganze übrige, ausschließlich interne, deutsche Seegeset:- 
gebung auf dem Verordnungswege zu regeln, davon ist bisher 
mit keinem Worte die Rede gewesen. 

An diesem Gesichtspunkte, daß nur die auf internationaler 
Grundlage beruhenden Bestimmungen dem Verordnungsrechte 
des Kaisers "unterliegen sollen, haben die gesetzgebenden Ge- 
walten auch später festgehalten, als bei der 1875— 1876 voll- 
zogenen Revision des Strafgesetzbuchs dem § 145 Zusätze 
betreffs der Verordnung über das Verhalten der Schiffe nach 
einem Zusammenstoß und betreffs der Not- und Lotsensigaal- 
ordnung gemacht wurden. Auch diese beiden Materien waren 
derzeit bereits international geregelt und wurden nur deshalb 
dem Verordnungswege unterstellt. Zu den diesbezüglichen 
Vorschlägen bemerken die Motive: (Aktenstücke des Reichs- 
tags 1875/76 Nr. 54 pag. 158, 172), nachdem auf die diss- 
bezüglich erlassenen englischen Vorschriften hingewiesen ist: 





»Die sich bäufenden Zusammenstöße von Schiffen auf See 
und das inhumane Verfahren, das sich einzelne Schiffer bei 
derartigen Vorfällen haben zu Schulden kommen lassen, be- 
gründen auch für Deutschland das Bedürfuis der Abhülfe, 
welche zweckmäßig nur unter Berücksichtigung des jeweiligen 
Standes der ausländischen Gesetzgebung und etwaiger Verein- 
barungen mit dem Auslande gewahrt werden kaon. Wegen 
dieser Beziehungen empfiehlt es sich, die Vorschriften selbst 
einer Kaiserlichen Verordoung vorzebebalten und nur die 
Strafandrohung im Voraus zu treflen«. 

Und bezüglich der Not- und Lotseosignalordnupg erklären 
die Motive weiter: 

»Die vom Bundesrat angenommene Not- und Lotssnrer- 
ordnung für Schiffe auf See schließt sich an das englisch- 
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Signalsystem an. 
‘der Reichsgesetzgebuog würde einer etwaigen durch andere 
Gesetzgebungen oder durch internationale Abmachungen be- 
dingten Änderung hemmend oder verzigernd in den Weg 


Die Feststellung dieses Systems im Wege 


treten. Deshalb sind wach hier die Einzelheiten der Regelung 
durch Kaiserliche Verordnungen vorbehalten«. 

Also sowohl die Verordnung über das Verhalten der 
Schiffer nach einer Kollision, wie die Not- und Lotsensignal- 
ordnung sind nur deshalb dem Kaiserlichen Verordnungsrecht 
unterworfen, weil sie als internationale Gesetze bereits existierten 
und weil ihre internationaie Geltung die Sanktionierung von 
Abänderungen usw. durch Bundesrat und Reichstag als ein zu 
schwerfälliges und bei einem internationalen Gesetz, das im 
Wesentlichen nur auf diplomatischem Wege vorbereitet, ge- 
schaffen und abgeändert werden kann, entbehrliches Verfahren 
erscheinen ließ. 

Damit ist aber Jer Umfang des dem Kaiser im Anschluß 
au den § 145 des Strafgesetzbuchs übertragenen Verordnungs- 
recht eng begrenzt. Es beschränkt sich auf die Einführung 
internationaler Abänderungen zu den bekannten drei im $ 145 
aufgeführten internationalen Verordnungen. Dies Resultat 
ergiebt sich aus den hier authentische Bedeutung habenden 
Motiven ohne weiteres, entspricht aber auch einzig und allein 
der verständigen Betrachtung Jer Sache, denn würde man 
abweichender Meinung sein, so müßte man konsequenter Weise 
dem Kaiser ein weitgebendes Verordnungsrecht in fast allen 
Zweigen des Seewesens konzedieren. Eine große Reihe von 
Maßregein läßt sich als Mittel zur Verhütung von Kollisionen 
betrachten. Damit würde aber dem Kaiser ein konkurrierendes 
Verordnungsrecht auf Gebieten zustehen, auf denen die alleinige 
Kompetenz des Bundesrats und Reichstags sonst unbezweifelt ist. 


Zur Verhütung von Kollisionen könnte es zum Beispiel 
dienen, wenn nur Seeleute vun bestimmten Qualitäten, ins- 
besondere von bestimmter Sehschärfe und bestimmtem Farben- 
sion als Ausgucksieute angemustert werden dürfen, wenn 
Offiziere nicht our eine bestimmte Sehschärfe besitzen, sondern 
auch ein besonderes Examen über ihre Kenntnisse im Wege- 
recht machen müßten, wenn der Ausguck von zwei, statt von 
einem Matrosen besetzt würde u. s. w. Diese Materien aber 
gehören zweifellos zur Kompetenz des Bundesrats. Zur Ver- 
hütung des Zusammenstossens von Schiffen auf See würde 
der Kaiser auch eine vollständige Neuregelung des Lotsenwesens, 
eine Regelung der Zusammensetzung der Seedmter und der 
für sie geltenden Vorschriften, — denn das Seeamtsgesetz ist 
ja ausschließlich als ein Gesetz zur Verhütung von Seeunfallen 
und besonders von Kollisionen gedacht, — und Anderes mehr 
vornehmen können. Wollte man in allen diesen Punkten eine 
Verordnungskompetenz des Kaisers annehmen, so würde man 
damit ein so weitgehendes Verordnungsrecht schaffen, wie es 
nirgends sonst im deutschen Rechtsleben bekannt ist, und man 
würde damit vor Allem zu einer Konkurrenz der gesetzgebenden 
Gewalten kommen, die einen Konflikt derselben nicht ausge- 
schlossen erscheinen läßt, wenn z. B. betreffs Farbenblindheit 
und Sehrermögen der Schiffsoffiziere der Bundesrat auf Grund 
des $ 31 der Gewerbeordnung diese, der Kaiser aber auf Grund 
$ 145 des Strafgesetzbuchs jene Bestimmungen erlassen würde. 
Schon «daraus, dal trotz dieser sich sofort ergebenden Schwierig- 
keiten und Bedenken in den Verhandlungen zu dem letzteren 
Paragraphen der Umfang des Kaiserlichen Verordnungsrecht 
in keiner Weise näber erörtert und festgelegt ist, ergiebt sich 
gauz klar, daß man den Kaiser eben nor befugen wollte, jene 
derzeit als Landesgesetze bestehenden internationalen Regulations 
auf dem Verordnungsrecht für ganz Deutschland einzuführen. 

Im § 145 No. 1 sind die Worte »zur Verhütung des 
Zusammenstossens von Schiffen auf See» nur zur Bezeichnung 
jener einen internationalen Verordnung, nicht aber zur Um- 
schreibung eines dem Kaiser übertragenen besonderen Ver- 
ornmungsgebietes gebraucht. Jene im § 145 gemeinten Verord- 
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nungen betreffen das Verhalten der Schiffe (auch verschiedener 
Nationen) zu einander. Die Verordaung vom 18. Öktobar 1903 
betrifft ausschließlich den inneren Dienst auf deutschen Schiffen. 
Soweit die deutschen Kauffahrteischiffe in Betracht kommen, 
sind aber die den inneren Dienst auf denselben betreffenden 
Bestimmungen in der Seemannsordnung kodifiziert. Neben 
dieser Kodifikation sind nicht auf übereinstimmenden Beschluß 
von Bundesrat und Reichstag beruhende Spezialbestimmungen 
nar insoweit zulässig, als solche in der Seemannsordnung aus- 
drücklich zugelassen sind. 

Als im vergaugenen Jahr mehrere Schiffsunfälle, unter 
andern auch ein Zusammenstoß durch unordentliche Übergabe 
der Wache, verursacht waren, drängten die Interessentenkreise 
dahin, die Übergabe der Wache auf dem Verordnungswege 
zu regeln. Diesen Wünschen gegenüber erklärten die Vertreter 
des Reichsamts des Innern, daß einer Regelung der Wachüber- 
gabe auf dem Verordoungswege die Seemannsordnung entgegen- 
stehe, da diese im $ 36 dem Bundesrat nur das Recht giebt, 
die Verteilung, nicht aber die Übergabe der Wachen im Ver- 
ordnungswege zu regeln (Verhandlungen des 34. nautischen 
Vereinstages pag. 55). 

Auf die Idee, daß hier für die Übergabe der Wache eine 
Kaiserliche Verordoung auf Grund des $ 145 des Strafgesetz- 
buches in Betracht kommen könne, sind, trotzdem die Wünsche 
durch einen Kollisionsfall mit angeregt waren, und zur Ver- 
hütung von Kollisionen beitragen wollten, derzeit weder die 
Interessenten, noch die Regierung gekommen, vielmehr war 
die Sache mit jener Erklärung des Regierungsvertreters als 
underchführbar erledigt. Man scheint in maßgebenden Kreisen 
sich jetzt auch damit abzufinden, daß das dem $ 145 zu Grunde 
liegende Verordnungsrecht des Kaisers nur die reichsgesetzliche 
Sanktionierung der international vereinbarten Bestimmungen 
in sich schließt, und sucht unter diesem Gesichtspunkt die 
Verordnung vom 18. Oktober 1403 dadurch zu retten, dal} man 
ausführt, mit derselben habe Deutschland den ersten Schritt 
zu einer internationalen Regelung der Ruderkommandofrage 
getan. Letzteres mag richtig sein, kann uns aber von der 
Rechtsgültigkeit der Verordnung nicht überzengen. 


Hat der Kaiser nur das Recht haben sollen, internationale 
Vereinbarungen durch Verordnung zur Reichsnorm zu erheben, 
so setzt der Erlaß einer Verordnung eine voraufgegangene 
internationale Einigung voraus. Der Kaiser soll nach Vor- 
stehendem ja nicht Materien im Verordoungswege erledigen, 
die sich zur internationalen Regelung eıgnen, sondern die 
international geregelt sind. Solange eine internationale Ver- 
einbarung nicht vorliegt, hat der Kaiser auch kein Verordnungs- 
recht. Aber selbst wenn eine internationale Verständigung 
erzielt ist, kann der Kaiser doch nur solche Verordnungen 
erlassen, deren [nbalt im Rabmen der drei im $ 145 angeführten 
Kategorien liegt. 

Die Delegation des Verorduungsrechis an den Kaiser ist 
ein demselben erteiltes staatrechtliches Privilegium. Privilegien 
aber sind strikt zu interpretieren. Das Verorduungsrecht kann 
danach nur soweit gehen, als es mit der Regelung der Gesetz- 
gebungskompetenz im Übrigen vereinbart ist. Wir haben oben 
aber gesehen, dal, wenn man dem Kaiser auf Grund jenes 
Privilegiums allgemein das Recht geben wollte, alle Anordnungen, 
welche zur Verhütung von Zusammenstössen auf See beitragen 
können, zu treffen, man dann dem Kaiser eine mit dem 
Verordoungsrecht des Bundesrats und dem Legislationsgebiet 
von Bundesrat und Reichstag konkurrierende Kompetenz zu- 
schreiben müßte. Da aber eine derartige Inkonsequenz innerhalb 
der deutschen Reichsgesetzgehnng, zumal bei restingierender 
Interpretation, nicht vermutet werden kann, so scheidet diese 
konkurrierende Kompetenz aus und es verbleibt nur. das 
Verordnungsreeht des Kaisers für solche Vorschriften, die 
ausschliesslich den Zweck der Kollisionsverhütung haben können, 
d.h. die sich beziehen, lediglich auf das Verhalten der Schiffe 
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zu einander, nicht aber auf den inneren Dienst eines Schiffes | daß die Frage des Ruderkommandos auf internationalem Wage 
für sich. Daß die Verordnung vom 18. Oktober d, J. zu | einheitlich geregelt werde, und im Anschluß daran stellte er, - 
derartigen Vorschriften nicht gehört, dürfte ohne weiteres klar | um die Herbeiführung dieses Zieles für Deutschland auf dem 
sein. Sie sagt nichts über ein gegenseitiges Verhalten der | Wege Kaiserlicher Initiative und Kaiserlicher Verordeung 
Schiffe zu einander, sondern sie regelt ausschließlich den | möglich zu machen, den Antrag, im § 145 No. 1 des Strat 
inneren Dienst an Bord eines Schiffes. gesetzbuchs die Worte »zur Verhütung des Zussmmenstossas 

Eine Vorschrift zur Kollisionsverhütung bestimmt, welche | von Schiffen auf See« zu streichen (Stenographische Berichts 
Signale (optische, akustische) ein Schiff dem andern zu geben, | Band II 1875/1876. pag. 908/999, Band LIT 1875/76 pag. 443, 
und welches Schiff dem andern auszuweichen hat. Die Von Freedeu hat seinen Antrag derzeit zurückgezogen, 
Bestimmung über die Vorkehrungen, die auf dem einzeloen | aber, wie sich aus diesem Vorgang deutlich ergiebt, war mam 
Schiffe vorgenommen werden müssen, um dieses Ausweichen } schon damals im Reichstage sich darüber ganz klar, dai di- 
auszuführen, ist keine Kollisionsverhütungs-, sondern eine | jetzige Fassung des § 145 No. 1 des Strafgesetzbuchs dem 
Dienst- oder Manövriervorschrift. Selbst wenn aber der Umstand, | Kaiser die Befugnis zum Erlal} eier Verordnung über de 
daß eine Vorschrift sich nur an das einzelne Schiff, ohne | Ruderkommando nicht giebt. Dabei hat von Freeden damak 
Rücksicht auf die Anwesenheit anderer Schiffe, richtet, ihren | noch ausschließlich an eine internationale Regelung der Roder- 
Begriff als einer Kollisionsverhütung nicht entgegenstehen | kommandofrage gedacht. Der Präsident hat ihm aber nahe 
würde, so gehört es zum Charakter einer Kollisionsverordnung, | gelegt, dal} diese von ihm angeregte Frage an sich in gar 
daß ihre Wirkung sich ausschließlich auf die Verhütung von | keinem Zusammenhang mit den durch § 145 dem Kaiser be- 
Schiffszusammenstiissen beschränkt. gelegten Befugnissen stände, und daber nicht zur Sache gehöre. 

Dies ist bei den Ausweicheregeln, bei den Vorschriften Somit glauben wir nicht nur den juristisch logischen, 
über die Positionslaternen u. 5. w. schlechterdings der Fall. | sondern auch den historischen Nachweis dafür erbracht zu 
Sie können keinem andern Zweck als der Verhinderung von | baben, dali die Verordnung sich schlechterdings nicht halten lid. 
Kollisionen dienen. Die hier erlassene Verordnung bezweckt | Vorstehende Zeilen haben aber — wie nachdrücklichst betoat 
aber die Sicherheit der Schiffahrt überhaupt durch eine an- | werden muß — ausschließlich den Zweck, der Klärung einer 
geblich größere Präzision in der Befolgung des Kommandos. | zweifelhaften wissenschaftlichen Frage, mit allerdings eminent 
Damit werden zwar eventuell auch Zusammenstisse verhindert, | weittragenden, praktischen Konsequenzen, zu dienen. Dir 
daneben aber auch Strandungen, Aufgrundgeraten u. s. w. | sollen aber keinen Seemann dazu verleiten, die Verordvursr 
Es handelt sich also hier nicht um eine Kollisioneverordnung, | zu mißiachten. Ein Kaiserliches Wort. hat solange seine 
sondern um eine Verordnung allgemeinen Inhalts im allgemeinen | verbindliche Kraft, bis etwa die Genchte es für unverbindlich 
Interesse der Schiffahrt. Zum Erlaß einer solchen ist dem | erklärt haben, Eine Entscheidung der Gerichte wird fe 
Kaiser nirgends die Kompetenz verliehen. Darüber sind die | Inkrafttreten der Verordnung sobald als möglich herbeigeführt 
gesetzgebenden Organe des Reichs sich schon vor längerer | werden. Bis aber der Richter sein letztes Wort in der Sacte 
Zeit klar geworden. gesprochen hat, handelt derjenige, der gegen die Verordnunz 

In der Sitzung des Reichstags vom 28. Januar 1876 er- | verstößt, wenn sie auch praktisch noch so schwer durchzuführes 
klärte der Abgeordnete von Froeden es für wünschenswert, | sein mag, auf seine eigene Gefahr. 





Schiffbau. Vermischtes. 





Stapelläufe. Über die bereits mitgeteilte zum 1. Janus 

Am 12. Dezember wurde der zweite für Det Westindische | 1904 in Aussicht genommene Vereinigung der drei 
Kompagnie, Kopenhagen, bei der Flensburger Schiffsbau-Ges. Seelotsengesellschaften der Weser wird uns noch 
im Bau befindliche Dampfer glücklich ins Wasser gelassen. ictabane: W den Tolsssshonsre' sleet ses 
Der Dampfer erbielt den Namen »8t. Jan« und hat folgende u. . 2 eae u 5 . 
Abmessungen: 370 X 45 X 27. einigten Gesellschaften werden vom 5. Januar 1% 
: 7 an folgende feste Station eingenommen und wo 

möglich besetzt gehalten werden. Es befindet sich 


Ein für die Firma A. C. de Freitas & Co. in Hamburg bei | . . 
je ein Lotsenschoner: 


der Greenock and Grangemouth Dock Yard Company in Greenock 















erbaute viermastige stählerne Schoonerbark wurde am 8. d, M. 1) in Sicht des Weserleuchtschiffes, und zwar 

glücklich zu Wasser gelassen. Das auf den Namen >Beethoven« wenn möglich zwischen diesem und der 

getaufte Schiff hat folgende Dimensionen: 270 X 40’ 6 x 25' 6", Schlüsseltonne: 

A . . aan "4 

ann Zn au fey oat 2 2) querab von Langeoog im Strich, der nach 

Piobefahrien: der Weser fahrenden Dampfer ; 5 

Von den zehn Fischdampfero, die vor der Dampffischerei- 3) nördlich mißweisend von Norderney auf * 

Gesellschaft »Nordseee in Nordenham der Werft von G. See- bis 26 m Wassertiefe; 

beck A.-G. in Auftrag gegeben sind, kam am 10. Dezember 4) in Sicht des Borkumriff- Leuchtschiffes in 

Dampfer »Saohsen« nach gut zurückgelegter Probefahrt zur einem Umkreise von 4 Seemeilen. 


Ablieferung, Die Länge der unter sich ubereinstimmenden Bann : areas: 
Dampfer beträgt 41 m, die Breite 6.85 m und die Tiefe 3.85 m. Diese Fahrzeuge zeigen die für die Weserlotsen 


Bei der Probefahrt entwickelte die Maschine 480 Pferdekräfte | vorgeschriebenen Erkennungszeichen. In der Weser- 
und erteilte damit dem Schiffe eine Geschwindigkeit von | mündung wird ein Abholschoner stationiert, welcher 
Ka ang in a. er keine Revierflagge führt und sich blos au! das Ab- 

ne ae er ae ensen, 9008, | holen der Lotsen zu beschränken hat; nur wea 


erbaute Dampfer »Comet«, fur die Reederei J. H. Jensen in ; Sort ol PDs z R 
Flensburg bestimmt, wurde abgeliefert. Die Hauptdimensionen | FIN Schiff sich in Seenot befindet und die vou der 


sind: 70.50 10.76 x 5.34 m. Kaiserl. Verordnung vorgeschriebenen Notsignale 
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zeigt, darf er demselben vorsegeln. Wenn Lotsen 
verlangt werden, können bis zur Einrichtung des 
Zentralbureaus Bestellungen im Bremischen Lotsen- 
bureau, Fernsprecher 120, oder, wie bisher auch 
üblich, in der Lotsenbörse, Fernsprecher 590, ge- 
macht werden. Der Wechsel zwischen Fluß- und 
Seslotsen findet auf der Reede von Bremerhaven statt. 


Cuxhaven als Handels-, Not- und Winterhafen. Von den 
Seeschiffen, die im Laufe eines Jahres Cuxhaven anlaufen, 
pflegt nach den Erfahrungen der letzten Jahre kaum ein Drittel 
zu Handelszwecken zu kommen. Im Jahre 1902 gehörten 
beispielsweise nur 611 Schiffe zu dieser Gruppe, während ins- 
gesamt 1895 Schiffe den Hafen aufgesucht batten. Dagegen 
waren 983 Schiffe wegen widriger Winde, 25 wegeu Havarie, 
$5 wegen Eis und Winterlagers wegen, 6 zum Kohlen, 185 
aus anderen Ursachen gekommen. Diese Schiffe, welche mehr 
oder weniger unfreiwillig Cuxbaven anliefen, waren natur- 
szemäß meist Segeischiffe und kleinere Fahrzeuge, so daß der 
Tonnage nach im Jahre 1902 immerhin über drei Viertel des 
Cuxhavener Seeschiffsverkehrs Handelszwecken diente, nämlich 
609 000 von 793000 Tons. Die wegen konträren Windes in 
Cuxhaven gebliebenen 183 Fahrzeuge repräsentierten nur 
117000 Tons, die wegen Eises oder zur Überwinterung 
gekommenen 85 Schiffe 23000 Tons. Die meisten Schiffe, 
die durch Wind, Havarie oder Eis aufgehalten wurden, kamen 
von Hamburg; den allergrößten Teil der zu Handelszwecken 
anlaufenden Tonnage bildeten Dampfer, die von den Vereinigten 
Staaten und von Hamburg kamen, das heißt die New-Yorker 
Passagierdampfer der Hambnrg-Amerika Linie, die in Cuxhaven 
ihre Passagiere einnahmen und ausschifften. 

Liohtbilder aus dem Geblete des Seewosens werden 
zur Abbaltuog von Projektionsvorlagen nicht nur von den Orts- 
gruppen des Flotten-Vereins, sondern von zablreichen anderen 
geselligen, wissenschaftlichen, technischen, kaufmännischen usw. 
Vereinigungen in steigendem Maße verlangt. Diesem Bedürfniss 
kommt dar Deutsche Flotten-Verein Berlin NW. 7, Dorotheen- 
straße 421], entgegen, indem er in der Neuauflage des bereits 
bekannten Heftes » Allerlei Fingerzeige für Flotten- Vereins- 
abendex ein Verzeichnis seiner Lichtbildersammlurg veröffent- 
licht, die in 35 Bilderreihen eingeteilt ist, Zu jeder Reihe sind 
gedruckte Vorträge oder ausführliche Erläuterungen aus sach- 
kundiger Feder vorhanden; die Diapositive besitzen eine Bild- 
weite von 8.5 zu 10 10cm. Die Einteilung der Bilderreihen 
ist so geschickt getroffen, dal man zu jedem Spezialthema aus 
dem weiten Gebiet des Seowesens eine passende Bilderreibe 
mit Vortrag erhalten kann. Wünschen um Überlassung von 
Bilderreihen und Vorträgen witd bereitwilligst Rechnung ge- 
tragen, im allgemeinen gegen eine Leihgebühr von  5.—, an 
wenig bemittelte Vereine usw. auch unentgeltlich. 

Über einem von ibm erfundenen Sohnellöffner für 
Wasserliohter schreibt uns Herr Malchow, z. Z. 1. Offizier 
D. »Peonsylvania>: »Die auf Schiffen der Handelsmarine ge- 
brauchten Wasserlichter (Holms Light), die an Rettungsbojen 
befestigt werden, leuchten Nachts 4--5 Meilen weit, brennen 
etwa eine halbe Stunde bis 40 Minuten und können au jeder 
Rettungsboje befestigt werden, die dann vom Verunglückten 
sowohl wie yom rettenden Boote leicht gesehen werden können. 
Diese Wasserlichter haben nur den Nachteil, daß ihr Öffnen 
zu viel Zeit in Anspruch nimmt. Ehe das Licht gebrauchs- 
fertig ist, vergehen SO—90 Sekunden; eine Zeit, in der cin 
Schiff ia Fahrt sich soweit von dem Verunglückten entfernt 
hat, dab es selbst dem geübtesten Schwimmer kaum mehr 
möglich ist, die rettende Boje zu erreichen, selbst wenn er sie 
sehen kann. Diesem Ubelstand soll Malchows Schnellöffner 


für Wassserlichter (D.R.G.M. 212022) ahbelfen. Dieser 
Apparat ermöglicht es dem auf der Brücke oder Achterdeck 
wachebabenden Offizier die rettende Boje mit dem gebrauchs- 
fertigen Wasserlicht in 2—3 Sekunden über Bord za werfen 
und der Verunglückte wird die durch das Licht bezeichnete 
Boje mit wenigen Schwimmstößen erreichen können, wenn sie 
nicht uomittelbar neben ihm ins Wasser geworfen wird. Der 
einfache aus Holz mit metalleuen Federn und Stiften ver- 
sehene Apparat kann überall an der Reeling angebracht werden, 
er ist stets gebrauchsfertig und versagt nie. Die Anschaffung 
wird für jedes Schiff nur einmal gemacht, Der Preis dafür 
ist so niedrig, daß es sich empfiehlt, den Apparat auf Schiffen 
der Handels- und Kriegsmarine einzuführen.« 
Prüfungswosen. 

Donnerstag den 14. Januar k. J., morgens 8'/, Uhr be- 
ginat in der Navigationsschule zu Altona eine Prüfung für 
Seesteuerleute. Anmeldungen nimmt bis zum vorhergehenden 
Tage der Navigationsschaldirektor in Altona entgegen. 

Miltwoch den 21. März k. J., morgens 8 Uhr beginnt in 
der Navigationsschule zu Flensburg eine Pıüfung für Schiffer 
auf großer Fahrt. Anmeldungen dazu nimmt bis zum 23, Febr. 
der Navigationslehrer Herr Pheiffer in Flensburg entgegen. 

Dienstag den 16. März k. J., morgens 8 Uhr beginat in 
der Narigationsschule zu Flensburg eine Prüfung zum See- 
steuermann. Anıneldangen dazu nimmt bis zum vorher- 
gehenden Tage der Navigationslehrer Herr Liioing io Flensburg 
entgegen. 

Donnerstag den 24. März k. J., morgens 8 Uhr begiant 
in der Navigationsschule zu Altona eine Prüfung zum Schiffer 
auf großer Fahrt. Anmeldungen dazu nimmt bis zum 23. März 
der Navigationsschaldirektor in Altona entgegen. 





Büchersaal. 


Das System der Technischen Arbeit von Max Kraft. 0. 0. 
Professor in Graz. Vier Abteilungen. Verlag von 
Arthur Felix, Leipzig 1903, Preis „4 22. 

Handbuoh für den Biseuschiffban. Ein Band Text mit Atlas. 
Zweite Auflage. Vou Otto Schlick, Hamburg, Verlag von 
Arthur Felix, Leipzig 1903. Preis „#4 38 gcb. 

Die Untersuchung der Vibrationserscheinungen v. Dampfern. 
Mit + lithographierten Tafelo. An einem Beispiel er- 
läutert von Otto Schlick, Hamburg, Verlag von Arthur 
Felix, Leipzig 1003. Preis .# 2.80, 

Nantlous. Jahrbuch für Deutschlands Seeintereasen. Fünfter 
Jabrgang 1903. Mit 10 Tafelo und 25 Abbildungen im 
Text. Verlag von E. 8. Mittler & Sohn, K. Hofbuch- 
bandluog, Berlin. Preis .# 4.75, geb. # 5. 

»Paraguay in Wort und Bild: von Generalkonsul v. Fischer- 
Treuenfeld. Mit einer Skizze von Südamerika und mit 
14 Abbildungen. Verlag von E. 8. Mittler & Sohn, 





Berlin 1903. Preis „# 2. 
Grosse Haverel. Die Havariegroßrechte der wichtigsten 
Staaten. Zweite Auflage, I. Band, Deutsches Recht. 


Herausgegebeu von Rud. Ulrich. Zweite Auflage mitbe- 
arbeitet von Dr. P. Brüders, Verlag von E. 8, Mittler 
& Sohn, Berlin 1903. Preis .# 10, geb. „4 11.50. 


Moereskunde in gemeinverständlichen Vorträgen. »Das 
Linienschiff einst und jetzte. Zwei Vorträge von 
Marine-Oberbaurat Tjard Schwarz. Mit 32 Abbildungen. 
Verlag von E. S. Mittler & Sohn, Berlin 1903, Preis 
A 1.75. 

*) Die Redaktion behält sich die Besprechung der einen 
oder anderen der aufgezählten literarischen Erscheinungen vor. 
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Stapelläufe von deutschen und britischen Werften. 
November 1903. 
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SD} 22. SX50X3.18m | — | Vor. Bugsir- u Fracht-Ges., Hamb.| Schiffswerft u. Maschinenf., Hamb. 

PD), 25036 | 2200 » | M. Jebsen, Apenrade Howaldtswerke, Kiel Sign 
” rec 7500 » | Hamburg-Südam. D.-Ges. | Reihersti ee Hamburg 

FD) 417X49%x30 7000 » | D.-Ges. »Argor, Bremen Bremer Vulkan, Vegesack 

» || 64%X10.2%4.9m | 1350 » || Blumenthal Böse, Altona | F. Schichau, Danzig 


a) deutsche Werften. 


LS | 23X7%X4.2 m — _ | Geestemünder Lotsen-Gesellschaft! G. H. Thyen, Brake 
FD} 271366199" || 2950 Tf. Oldenburg-Portug. D.-R. A. G, Henry Koch, Lübeck 
37045270" 5000 » ‘Det Vestkindiske Komp., Kopenhagen|) Flensburger Schiffsbau-Ges. 






N | b) englische Werften. 


K | 3604021'3" | 3000 Dpl.) a. Admiralität Armstrong, Whitworth & Co.,Elswick Amethyst 
FD | 329 46<23'7" 1 T. Willis, West-Hartiepool Wm. Gray & Co. W.-Hartlepool | Longscar iL 
» | 175K28'3"K16 | i ay Ku elwieser, Pola W. Harkess & Son, eg | Mont is Promina» 


FsD| 148216" 116" | 
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Kellsall Bros & Beeching, Hull || Goole Shipb. & Re 
wien Richardson) 





PD) 400x506, 335" | 75 Deutsche D.-Ges. »Hansa», Bremen Swan,Hunter | Fakta GL 
FD|| 314466" 23 4750 » = |J.Merryweather& Co., W. Er a. 'Blumer & Co., Sunderland f ? 
» | 353463“ 27 _ Wm. Young, London J. Readhead & Sons, §.-Shields | Tapton 
» || 336K47K2410" 1 0 — Hessler 8. 8. Co, W.- -Hartlepoo! | Irvine's Shipb. & Dry D.-Co., W.-H.) Vera L 
» || 300%47%29'10 | 6000 M. Angel, Cardiff R. Stevenson & Co., Hebburu _ Columba > 
» | 373% 4830/10" 7000 =» || British eg Trust, London Northumberland Shipb. -Co., Howdo | Gloriana I» 
» || 36350204" | — Pool 8. S. Co., W.-Hartlepool Ropner & Son, Stockton "| Hartlepool i. 
PD ee | - F. D. Etrick & Co., Swansea | Wm. Gray & ‘Co.. W.- -Hartlepool | Luristan . 
FD | 2083020 | — Südamerikanische Reederei | Craig, Taylor & Co., Thornaby | San Lorenzo | + 
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c) schottische Werften. 
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B || 1923813 Clyde Navigation Trustees Wm. Simons & Co., Renfrew Craigiehall 
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Castle Line 
White Star Line 


R. Mackill & Co., Glasgow 
d) irische Werften. 


Russell & Co., P.-Glasgow Twededale IL 


Harland & Wolff, Belfast | Kenilworth Castle L 
do. ' Baltic > 


Ausserdem: b) 2 Seeschlepper, 1 Torpedobootszerstörer, 1 Raddampfer, 3 Fischdampfer. e) 1 Seeschepper, 1 Fisch- 


dampfer. d) ein Transportfahrzeug für die Marine, 





| Maritime Rundschau. 


Deutschland, 

Der Reichskanzler hat im Reichstag erklärt, daß weder 
dem Bundes- noch dem Reichstag Antriige zur Einführung 
von Schiffahrtsabgaben auf den deutschen Strömen vor- 
liegen und daß der Einführung einer solehen Abgabenerhebung 
Verträge mit anderen Staaten entgegenstehen. 


* * 
“ 


Herr Kapitän Barends, Führer des Schnelldampfers 
»Deutschland« beabsichtigt zunehmenden Alters wegen in den 
Rubestand zu treten. Einem daraufbezüglichen Gesuch 
ist die Direktion ‘der Hamburg- Amerika Linie nur ungern 
nachgekommen; sie wird Herre Kapitän Barends, um sich 
auch ferner seine großen Erfahrungen nutzbar zu machen, 
zukünftig auf anderen Gebieten Tätigkeit gewähren. 


* = 
* 





Der Norddeutsche Lloyd hat eine neue Linie Singa- 
pore nach Celebes und Molukken errichtet. Die erste 
Abfahrt findet am 20. Dezember von Singapore mit dem 
Dampfer »Kongbeng« statt. Folgende Häfen werden ange- 
Isufen: Macassar, Menado, Sangirinseln, Fernate, Gorontalo. 
Die Abfahrten sind dreiwöchentlich. 


Der Norddeutsche Lloyd nimmt zurzeit Aund 
dungen von Kadetten für den nächstjährigen Einstellung 
termin entgegen. Nach den bisherigen Meldungen scheint 
auch für das nächste Jahr wieder mit einem sehr groß 
Andrang von Bewerbern zu rechnen sein. 


” 2 - 
* 


Vom Juli nächsten Jahres ab, soll Dover von der Ham- 
burg-Amerika Linie als Anlaufehafen benutzt werde. 


” 
. “ 


In Anerkennung ihrer langjährigen treuen Mitarbeit af 
See an den Aufgaben der Deutschen Seewarte hates, 
wie die Annalen bekannt geben, die nachstehenden Herre 
die Seewarte- Medaille mit Diplom erhalten: Die silberse 
Medaille: die Kapitäne E. H. Hellwege, N. Meyer, A. Pols 
aus Hamburg und A. Leopuld aus Bremen; die bronzes? 
Medaille: die Kapitäne H. Böge, J. Bruhn, J. Christianse. 
H. Leithäuser, G. Reessing, H. Schmidt, A. Simonsen, A. Teschas, 
F. W, Thom aus Hamburg, W. Reimkasten und Cl. Steencken ı* 
Bremen, B. Schuhmacher aus Brake. 


? 
” * 


Den Dividendenschätzungen der Bremer Bort 
für das Jahr 1903 entnehmen wir, unter Gegenüberstöllung di 
vorjährigen Dividende (in Klammern) nur solche, die. sich af 
Schiffahrtsunternehmen beziehen. Nordd. Lloyd, “$= 














30, Jahrg.) 








Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Hansa« 6 (6); D.-Ges. 
»Argo« 0 (0); D.-Ges, »Neptun« 5 (5); D.-Ges. Triton» 0 (0): 
Reederei A. G. »Visurgise 2—3 (4); Bugsier - Gesellschaft 
»Unione S—10 (6); Bremer Schleppschiffahrts-Ges. 6 (5); 
Schleppschiffahrts- Ges. »Unterwesere 0 (0); Job. C. Tecklen- 
borg A. G. 10—12 (12}; Bremer Vulkan 0 (9). 


Ausland, 

Die in voriger Woche erwähnte Zusammenkunft der Segel- 
schiffsreeder Englands, Dautschlands und Frank- 
reichs hat den einstimmigen Beschluß gezeitigt, eine inter- 
nationale Vereinigung der Segelschiffsreeder zu bilden, deren 
Zweck sein soll, die augenblickliche traurige Lage zu verbessern, 
in der sich die Segelschiffsreederei befindet, Vornehmlich 
wurde beschlossen, Minimalfrachtsätze festzusetzen für die ver- 
schiedenen Fahrten, welche für die Segler hauptsächlich iu 
Frage kommen. 


Für eine reguläre Fahrt zwischen Antwerpen und den 
Mittelmeerhäfen ist. mit dem Sitz in Antwerpen die neue 
belgische Reederei »Qcéan« gegründet worden. Ihr 
erster Dampfer »Prince Adalbert«, der in Newcastle am 19. 
ds. Mts. vom Stapel laufen soll, wird eine rein belgische Be- 
satzung führen, 


« * 


*. 

Unterstützt von der Handelskammer, der Börse und 
anderen namhaften Korporationen haben die New Jersey Pilot 
Commissioners bei der Bundesregierung in Washington in An- 
regung gebracht, einen weiteren Tiefwasserkanal nach 
dem Hafen von New-York an der New Jersey Seite 
oberhalb von Staten Island auszubaggern. Ein solcher Kanal 
soll den die Navigation zuweilen erschwerenden Riesenverkebr 
unterhalb von Manhattan Island ablenken und auch den Eisen- 
bahveinrichtungen an der New Jersey Seite zu Gute kommen, 

Das Hydrograpbische Amt in Washington gibt bekannt, 
daß es für alle Gewässer neue Seekarten zum 1. April 1905 
herausgeben werde. 





Vereinsnachrichten. 


Nautisoher Verein Hamburg. 

Sitzung vom 14. Dezember. Als Mitglieder werden 
aufgenommen die Herren Arnold Amsinck, Rich. Peltzer, 
Carl Ewals, Ed. Schwabl uod Ewald Wallis. Nachdem 
Herr Dr. Schott für nächste Sitzung ein Referat über die 
neuen Vierteljabrskarten für die Ost- und Nordsee in Aus- 
sicht gestellt hafte, beschäftigte, laut Tagesordnung, Herr 
Schroedter sich mit dem auf dem Vereinstag zur Besprechung 
gestellten Thema »Besetzung der Kauffahrteischiffe 
mit Kapitänen und Offizieren. Gegen den Danziger 
Antrag, der Sonderzertifikate für Schiffer und Steuerleute auf 
Dampfern und auf Seglern einführen will, macht der Referent 
verschiedene Bedenken geltend. Unter Anderem die Befürchtung, 
dal die Sicherheit der Schiffahrt leiden müsse, die wirtschaft- 
liche Lage der Segelschiffsreedorei bedroht und die Interessen 
der Kapitäne und Schiffsoffiziere sowohl in sozialer wie in 
wirtschaftlicher Beziehung beeinträchtigt werden würden. Im 
Schulschiffverein, den Kadettenschulschiffen des Norddeutschen 
Lloyd, dem auf deutsche Segler übernommenen englischen 
Apprentice-System sieht er Mittel, den Mangel an Steuerleuten, 
über den die Danziger klagen, aus der Welt zu schaffen. 
Weiter beschäftigt er sich mit dem im letzten Jahresbericht 
des Schulschiff-Vereins erwähnten Antrag, den Kadetten, wenn 
sie vier Jahre an Bord sind, 24 Monate als Vollmatrose an- 
rechnen zu wollen. Dano wird $ 8 des Nachwetses über die 
Befähigung zum Seeschiffer und Seestenermann herangezogen, 
um zur Erörterung zu stellen, ob es heute uoch richtig sei, 
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den Obermatrosen der Keiserlichen Marine ibre Dienstzeit als 
solche als Vollmatrosenfahrzeit auf Kauffahrteischiffen anzu- 
rechnen, Schließlich findet der Autrag der Flausburger 
Handelskammer Erwähnung, der die Verordnung des Bundes- 
rats vom 16. Juni 1903 bekämpft uud statt des dort gefor- 
derten Maschinisten 1. Klasse und zwei Maschinisten II. Klasse, 
einen Maschinisten I., einen II. und einen Ill. oder IV. Klasse 
vorschlägt. An diese Darlegungen knüpft sich eine recht leb- 
hafte Ausprache, die zunächst das Ergebnis zeitigte, daß der 
Danziger Antrag von der zahlreich besuchten Versammlung 
einstimmig abgelehnt wird. Für die Behandlung des 
Antrags vom Schulschiffsvereios erhalten die Delegierten des 
Vereins eine bestimmte Richtschnur, ebenso zu anderen Fiagen, 
die der Referent angeregt hatte und die durch die Diskussion 
erschöpfend beantwortet werden. Von einer Stellungnahme 
zum Flensburger Antrag wird abgesehen, weil weder Reeder 
kleiner Betriebe noch Maschisisten anwesend waren, um sich 
über die für sie wichtige Angelegenheit äußern zu können. 
Nächste Sitzung am 21. Dezember. 


Verein Deutscher Seoschiffer zu Hamburg. 


Sitzung vom 16. November. Nach Besprechung der 
Eingäuge, beschäftigt sich die Versammlung, laut Tagesordnung, 
mit den Aoforderungen. die an den Führer eines Flufschiffes 
gestellt werden müßten, das in den von Sveschiffen befahrenen 
Gewässern seinem Gewerbe obliegt. Da dieser Gegenstand auf 
dem nächsten Verbandstage besprochen werden soll, wird er in 
nächster Nummer auf der Verbandsseite ausfübrlicher behandelt 
werden. -- Nächste Sitzung am ti. Januar. Tagesordnung: 
Wal der Delegierten Verbandstag; Wahl 
Kommission zum Wahlaufsatz des Vorstandes. 


zum einer 


Der Verein Dentscher Kapitäne und Offiziere der 
Handelsmarine Hamburg schreibt: In der-am 10. Dezember 
abgehaltenen, stark besuchten Versammlung wurden zwölf 
Herren als neue Mitglieder in den Verein aufgenommen. 
Eine Wiederaufnahme erfolgte. Es wurde bekanot gemacht, 
daß der Verbandstag für das Jahr 1904 am 8. und { Februar 
im Hotel Kaiserhof in Berlin stattfindet. Nach Erledigung 
einiger interner Vereinsangejegenheiten führte Herr Malchow, 
erster Offizier des Dampfers »Pennsylvania« einen von ibm 
konstruierten Mechanismus vor, welcher dazu dient, während 
des Nachts einem über Bord gefallenen in möglichst kurzer 
Zeit eine Rettungsboje mit Leuchtkörper zuwerfen zu können. 
Die für den Nachtrettungsdienst bis jetzt hauptsächlich gebräuch- 
lichen Wasserlichter (Holmes Light) mußte man, sobald man 
sie gebrauchen wollte, mit einem in der Nabe hängenden 
Stachei an beiden Seiten durchbohren, vorausgesetzt, daB man 
den Stachel gleich fand. Vielleicht vergaß man, in der Auf- 
geregthert auch überhaupt das Durchbohren der beiden Boden- 
flächen des Wasserlichtes. Um die Boje mit Leuchtkörper 
nun sofort und ohne, dab etwas vergessen ist, gebrauchen 
und über Bord werfen zu kinnen, befinden sich Boje und 
Wasserlicht in dem von Herrn Malchow konstruierten Auf- 
hängeapparat. Ein kurzer Schlag mit der Faust, und man 
wirft Boje mit Wasserlicht gebrauchsfertig über- Bord. Der 
Apparat funktionierte gut und fand allgemeine Anerkenuung, zu- 
mal er für wenige Groscheo als Ergänzung für die bereits an Bord 
befindlichen Bojen und Wasserlichter zu haben ist. Aus 
der Versammlanzg heraus wurde eine Besprechung der Statuten 
der Pensionskasse der Hamburg-Amerika Lisie veranlaßt, Wie 
die Paragraphen abänderungsbedürftig seien, so 
sei es auch wünschenswert, dali die Befolgung der Statuten 
in Zukunft etwas anders gehandhabt werde, besonders gegen- 
über solchen, welche aus anderen Gründen, als Invalidität, 
ihrer Stellung enthoben würden. — Es wurde beschlossen, die 
erste gesellige Zusammenkuuft für 1901 auf den 9. Januar zu 
verlegen. — Um 11 Uhr Schluß der Versammlung. 


teilweise 
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Verband eee Seeschiffer -Vereine. . 


Verein Deutscher Seeschiffer | Schiffer - Gesellschaft 














zu Ha:aburg. \ / in Lübeck. 
(Geschäftsführender Verein. | Verein 
Stabbenhuk 18.) Flensburger Seeschiffer 
— in Flensburg. 
Seeschiffer- Verein „Weser“ Seeschiffer - Verein 
in Bremerhaven. in Danzig. 
Verein 
Seeschiffer - Verein „Stettin“ Deutscher Kapitäne und Offizier» 
in Stettin. der Handelsmarine Hamburg. 














Für den Verbandstag. 


Der Vorstand des geschäftsführenden Verein lenkt die Aufmerksamkeit der Einzelvereine erneut 
auf den Abs. 1 des $ 6 unseres Verbandsstatuts, der die Aufforderung enthält: daß Anträge zur Tages 
ordnung des Verbandstages mindestens vier Wochen vorher dem geschäftsführenden Verein einzusenden 
sind. Außer den brieflich in Aussicht genommenen Gegenständen, stehen bis jetzt auf der Tagesordnung: 
1) Beschlußfassung über Schallsignale auf Grund der durch unser Rundschreiben veranlaßten Mitteilungen 
deutscher Schiffsführer; 2) Entwürfe des Reichsgesundheitsamtes; 3) Ausbildung der Führer kleiner 
Flußschiffe; 4) Bessere Bezeichnung der Einfahrt in den Rigaer Meerbusen. Angeregt ist auch: eine 
Beschlußfassung über die Lichterfiibrung vor ihren Ketten treibender Fahrzeuge herbeizuführen. 








Der Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine, Hamburg, teilt mit, dal zu 
seinen Delegierten für den Verbandstag die Herren Freyer, Vorsitzender, Prölss, Mitglied, und Kiimpe. 
Rechtsanwalt des Vereins, auserseben seien. 





Der Eingabe des Verbandes an das Reichsamt des Innern, betr. die erweiterte Fürsorgepflicht des 
Reeders gegenüber erkrankten Schiffsführern wird entnommen: 

»Einem Hohem Reichsamt des Innern beehrt sich der gehorsamst unterzeichnete Verband 
Deutscher Seeschiffer-Vereine die Bitte zu unterbreiten, in Gemeinschaft mit der in Anssicht 
genommenen Novelle zur Seemannsordnung ($ 59) auch eine Abänderung des $ 553 des H. G. B. 
in der Weise herbeiführen zu wollen, dali die beabsichtigte Ausdehnung der Fürsorgepflicht des 
Reeders nicht nur für erkrankte Schiffsleute und Schiffsoffieiere, sondern auch für erkrankte 
Schiffsführer Platz greifen möge. 

Wenn gegenüber irgend einer Kategorie der Schiffsbesatzungen die Ausdehnung der 
Fürsorgepfiicht auf sechs Monate wünschenswert ist, dann gegenüber Kapitänen, weil gerade 
unter ihnen wiederholt innere Erkrankungen vorkommen, deren Heilbehandlung in der Regel 
länger als drei Monate in Anspruch nimmt. 

Die überwiegende Mehrzahl deutscher Kapitäne ist wirtschaftlich aber nicht so gestellt, 
um die Kosten ihrer Heilbehandlung nach Ablauf der dreizehnten Woche ohne erhebliche Ein- 
schränkungen in ihrer eigenen und ihrer Familie Lebensweise tragen zu können. Gemeinsam 
mit der Zunahme ihres Einkommens steigen wegen wachsender Lebensansprüche ihre Ausgaben 
für den Unterhalt des Hausstandes, und insbesondere für die Erziehung ihrer Kinder. Dieselben 
Gründe, die für die Abänderung des § 553 des H. B. G. bei der Revision der alten Seemanns- 
ordnung maligebend waren, sie gelten auch für den hier gestellten Antrag. 

Der aus Unkenntnis erhobene Einwand, daß die soziale Stellung des Kapitäns beein- 
trächtigt werde, wenn statt seiner der Reeder die Kosten des Heilverfahrens zu tragen habe, 
wird, wie dem Hohen Reichsamt des Innern bekannt ist, durch die Tatsache hinfällig, daß; im 
Gegensatz zu früher, die Fürsorgepflicht des Reeders seit dem 1. April des Jahres auch auf 
erkrankte Schiffsführer ausgedehnt ist, der vom Verband gestellte Antrag somit keine neue 
Grundlage, sondern nur eine Erweiterung der bestehenden Verhältnisse beabsichtigt.« 


—l — - 
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j ungewöhnlich “goweeen: sei. Das Gericht, nach d der 
Auf dem Ausguck. »Hans. Gerichts-Ztg.« folgert hieraus, daß der Trans- 





portführer die Möglichkeit solcher Begegnung voraus- 
Die Frage, ob es der laut B. G. B. $ 276 go- | sehen und berücksichtigen und die im Hinblick 
forderten Sorgfalt im Verkehr entspricht, wenn im | darauf geführliche Verkoppelung von zwei Schuten 
Hamburger Hafen zwei geschleppte Schuten neben | neben einander vermeiden mußte. Wenn er sie 
einander vertaut sind, hat auf Grund einer Schadens- | trotzdem angeordnet hat, weil sie ortsüblich ist, so 
ersatzklage das Hanseatische Oberlandesgericht ver- | hat er freilich die im Hamburger Hafenverkehr 
neint. Eine der beiden Schuten schlug, veranlaßt | übliche Vorsicht nicht außer Acht gelassen und 
durch Wellenschlag mehrerer schnellfahrender | sein Verhalten mag subjektiv verzeihlich 
Dampfer, voll Wasser und sank trotz aller Ver- | sein. Objektiv bleibt es immer ein schuldhaftes, 
hütungsmaßregeln und trotzdem schon einige Körbe | ein fahrlässiges Handeln, indem er die im Verkehr 
Kohlen aus ihr gelöscht waren, längsseite des | erforderliche Sorgfalt außer Acht läßt. Dieses Ver- 
Dampfers, dem ‘sie ihre Ladung brachte. Die aus | schulden seines Angestellten bei Erfüllung der durch 
Wellenschlag zwei neben einander vertauter Schuten | den Mietevertrag begründeten Verbindlichkeit, die 
entstehende Gefahr, schildert der vernommene Sach- Mietesache zu keinem anderen als zum ordnungs- 
verständige, indem er darauf hinweist, daß die | mäßigen Gebrauch zu benutzen, hat der Beklagte _ 
Möglichkeit »Wasser überzunehmen, weit größer | als Mieter ebenso wie eigenes Verschulden zu ver- 
ist, wenn zwei Schuten nebeneinander verkoppelt | treten, B. G. B. § 278. 
sind und infolge dessen die von den anderen . R ” 
Dampfern erregten Dünungswellen sich zwischen In einem Vortrag, den Herr Canning kürzlich 
den beiden Schuten aufstauen und so überschlagen, | in einem englischen Ingenieurverein gehalten hat, 
als wenn eine einzelne Schute allein oder wenn | beschäftigte er sich mit Schiffsbranden und mit 
zwei Schuten hintereinander geschleppt werdene. | ihrer Anzahl unter Berücksichtigung der Ladung, 
Während sich der Vize beim Beklagten, der die | die das durch Feuer zerstörte oder beschädigte 
Aufsicht über den Transport geführt hatte, darauf | Schiff jeweilig führte. Seiner Berichterstattung 
beruft, daß es Ortsgebrauch sei, zwei Schuten neben | liegt eine zehnjährige Periode zu Grunde, von 1892 
einander zu vertauen, stellt er andererseits nicht | bis 1903. Während dieser Zeit ist der Verlust von 
in Abrede, dal} im Hamburger Hafen eine Be- | 129 Dampfern und 235 Seglern auf Feuersbrünste 
gegnung mit Dampfern, so wie die Schute sie ge- | zurückzuführen, Ganz erheblich zahlreicher waren 
habt hatte und die dadurch verursachte Dünung, | die durch Feuer hervorgerufenen Beschädigungen, 
ebenso auch die Stauung der Wellen im Segel- | von denen die Dampfer (65 pCt.) wesentlich mehr 
schiffhafen, als die Schute dort neben dem »Ocken- | als die Segler (35 pCt.) heimgesucht wurden. Von 
fels« lag, gleichfalls ortsüblich und nicht irgendwie | den Schiffen, auf denen Feuer während der Bericht- 
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zeit ausbrach, führten 37,5p Ct. Stiickgut, 17,1 Koblen, 
14 Baumwolle und Jute, 5,8 Getreide, 5,6 Wolle und 
3,5 Petroleum. Auffallend ist der hohe Prozent- 
satz von Schiffsbränden in Stückgutladungen. Um 
ihn erklärlich zu finden, ist zu erinnern, daß alle 
explosiven Stoffe und eine große Anzahl feuer- 
gefährlicher Güter in die Kategorie »Stickgut« 
fallen. Die Gegenüberstellung der durch Feuer 
verursachten Schiffsverluste, 235 Segler und 129 
Dampfer, mit Feuerschäden im Allgemeinen, 65 pCt. 
auf Dampfern und 35 pCt. auf Seglern, führt eine 
überzeugende Sprache für die in letzter Zeit wieder- 
holt aufgestellte Behauptung, daß im Vergleich zu 
Dampfern die Feuerlöscheinrichtungen auf Seglern 
. im Ganzen sehr verbesserungsbedürftig sind und 
daß es erwünscht scheint, wenn sich die Segel- 
schiffsreedereien diejenigen Erfindungen auf dem 
Gebiete des Feuerlöschwesens zu Nutzen machen, 
die in de: Hauptsache für Segelschiffe geschaffen sind- 


” ” 
* 


Der seit Jahresfrist bestehende Verband fran- 
zösischer Reeder, ausgezeichnet durch seine Rührig- 
keit, hat in einer Eingabe an den Minister des 
Äußern ersucht, in Gemeinschaft mit den Re- 
gierungen anderer maritimer Staaten gegen das 
Heuerbaaswesen an der Pazifikküste einzuschreiten. 
Aus wiederholt bier veröffentlichten Berichten über 
die Zustände in gewissen nordamerikanischen West- 
küsthäfen wissen die Leser, daß die Heuerbaase, 
insbesondere in Portland und San Francisco, einen 
Terrorismus gegen Reeder und Schiffsleute aus- 
üben, der vereinzelt dastelıt. Nützen Whisky, Weiber 
und schöne Worte nichts, um die Leute von Bord 
zu holen, dann tritt das Messer und der Revolver 
in Aktion. Nach Erledigung des ersten kommt der 
zweite Teil des Werkes. Ungeheuerliche Summen 
müssen bezahlt werden, um Ersatz für die desertierten 
Leute zu erhalten. 25, 30 ja 35 s Blutgeld werden 
gefordert und wurden bisber auch immer für jeden 
Mann bezalılt, den der Kapitän vom Heuerbaas 
“erhielt. Alle möglichen Vorschläge sind schon ge- 
macht worden, um diesem Treiben Einhalt zu tun. 
Auf Veranlassung des Vereins Hamburger Reeder 
hat sich unser Auswärtiges Amt schon wiederholt 
an die Bundesregierung in Washington gewandt. 
Den gleichen Weg haben andere Regierungen ein- 
geschlagen. Eine Änderung der Gesetze in Oregon 
und Californien wurde durch die einheimischen 
Bürger versucht. Die englische Shipping Federation 
läßt seit einem Jahre alle von ihren Schiffen in 
jenen Häfen desertierten Leute verfolgen und be- 
strafen. Alles nutzlos, alles vergebens. Gewalt 
läßt sich nur durch Gewalt bekämpfen. Brutalität 
verbirgt sich vor rücksichtloser Energie. Ihre ganze 
Erbärmlichkeit kommt dann zum Vorschein. — Die 
Sippe der Heuerbaase in San Franzisco, herüchtigt 
und gefürchtet wegen ihrer Rohheit, ist vernichtet, 
nachdem ihr durch zwei Männer der Nimbus ge- 





raubt wurde, unüberwindlich zu sein. Kapitän 
John Barneson und W. B. Swears haben die Macht 
der Clique gebrochen, nachdem sie sich mehrmals 
einer persönlichen Lebensgefahr furchtlos ausgesetzt 
hatten. Kapt. Barneson hatte, ehe er offen gegen 
die Heuerbaase auftrat, das Versprechen mehrerer 
englischer und französischer Reedereien, daß sie 
von ihm für einen vorher vereinbarten Satz den 
Bedarf ihrer Leute decken wollten. Darauf be- 
mannte er, unterstützt von Swears, der früher selbst 
Heuerbaas gewesen war, zunächst den Segler »Orion:. 
Tag und Nacht wurde das Schiff von bewaffneten 
Detektivs bewacht, mit Gewalt versuchten die Heuer- 
baase die Leute von Bord zu nehmen. Umsonst, 
Kapt. Barneson war auf dem Posten. Beim zweiten 
Schiff, dem »Dundonald« war der Widerstand schon 
geringer, bei »Loch Torridons äußerte er sich nur 
noch in Worten, wenn sie auch nicht immer ge- 
wählt waren. — Esliegt nun an den Reedereien, wenn 
die alten Verhältnissen nicht wiederkehren sollen, 


* ® 


Weil er die Gesetze unbeachtet und mit seiner 
Mannschaft die Holzladung seines Schiffes, der 
amerikanischen Bark »Adromeda«, im Hafen von 
Sydney löschen ließ, wurde Kapt. Rouselius von 
einem für solche Zwecke ad hoc zusammentretenden 
Schiedsgericht zu 5 £ Geldstrafe verurteilt. Als 
Jemand eine Abschrift dieses Urteils an Bor! 
brachte und den Kapitän auf Grund des Schieds- 
gerichtsbeschlusses aufforderte, die Arbeit durch 
die eigene Mannschaft einstellen und die Mitghiede: 
der Hafenarbeitervereinigung — wie es das Gesetz 
vorschreibt — arbeiten zu lassen, verweigerte dieser 
die Empfangnahme der Abschrift des Urteils und 
warf das Schriftstück, als sein Überbringer es an 
Deck hinlegte, ohne es gelesen zu haben, über 
Bord. Für diese Mißachtung des Schiedsgerichts- 
urteils und der Gesetze wurde der Kapitän in 75 £ 
Strafe genommen. Weniger die Schilderung des 
Hergangs dieser Affäre als vielmehr die allerdings 
ziemlich bekannte Tatsache, daß die Schiffsführer der 
Fahrzeuge im Hufen von Sydney das Kommandı, 
soweit die Ladung in Betracht kommt, an die Hafen- 
arbeitervereinigung abgeben, die Verantwortung für 
die Ablieferung der Güter »in good order and 
condition» aber behalten müssen, wär Anlaß zur 
Mitteilung dieser Angelegenheit, Der amerikanische 
Kapitän, der sich allerdings etwas rüpelhaft be- 
nummen und dadurch seine Angelegenheit auch 
gegenüber der öffentlichen Meinung verfahren hat, 
will, wie er vor Gericht erklärte, die Regierung 
seines Landes in Anspruch nehmen. Es wird ihm 
wenig nützen, da die Gesetze eines souveränen 
Staates von denen, die sich innerbalb seiner Juris 
diktionsgewalt aufhalten, befolgt werden müssen. 
Vielleicht aber gibt dieser Vorfall der amerikanischen 
Regierung Anlaß, das Auswärtige Amt im London 
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Hafengesetzes in Sydney aufmerksam zu machen. | bar, sofern sich ähnliche Beschwerden anderer 
Mit welchen Erfolg läßt sich bei dem losen Ver- | Regierungen hinzugesellen, daß die australischen 
hältnis der Kolonie Australien zum Mutterlande | Machthaber, veranlaßt durch das englische auswärtige 
gar nicht voraussagen, immerhin ist es aber denk- | Amt, diesem Druck irgend eine Konzession machen. 


Entscheidungen des englischen Admiralitätsgerichts. 





Kollision zwischen der Fischer- Bergung des Seglers „Cimba* durch 
schmack „Valk“ und der Bark „Canada“ | Schlepper „Jane Jolliffe*“, „Cimba“ von 
in der Nordsee. Bei Windstärke SW 6 lag die | Liverpool nach Sydney bestimmt, verließ Mittags 
Schmack, die vor ihren Netzen trieb und die vor- | im Tau von „Jane Joliffe“ den Abgungsort, um 
schriftsmäßigen Lichter führte, WNW an. An | eine Strecke in See hinaus geschleppt zu werden. 
Steuerbord kam zuerst das rote, später das grüne, | Abends um 8 Uhr, als Bar Feuerschiff passiert 
dann, unmittelbar vor der Kollision wieder das | war, nahm der Wind an Stärke aus südwestlicher 
rote Seitenlicht der Bark in Sicht. „Valk* ver- | Richtung zu und hatte in kurzer Zeit eine orkan- 
suchte sich angesichts der drohenden Gefahr durch | artige Stärke (11). Auf dem Segler, auf dem erkannt 
akustische Signale bemerkbar zu machen, auch | wurde, daß der Schlepper keinen Fortgang mehr 
schrien die Leute um die Wette, -— vergebens, die | zu erzielen vermochte, wurden Signale abgegeben, 
Bark rannte, ohne ausgewichen zu haben, das Fischer- | die „Jane Jolliffe“ zur Umkehr veranlassen sollten, 
fahrzeug an und beschädigte es. Auf der Bark | Erst nach zweistündigem Signalisieren wurde die 
wird angegeben, sie sei wegen der orkanartigen | Absicht verstanden. Unglücklicherweise brach beim 
Gewalt des Sturmes (Stärke 6?) manöverierunfähig | Dreben -- es war 21, Sm Ost vom North-West- 
gewesen. Alle Versuche, den weißen Lichtern der | Feuerschiff — die Trosse, die in die Schraube des 
Schmack auszuweichen, seien ohne Erfolg gewesen, | Schleppers geriet und ilın eine zeitlang manöverier- 
weshalb man sich entschlossen habe, zwei rote | unfähig machte. „Cimba“ setzte Segel und ver- 
Laternen an sichtbarster Stelle anzubringen und | suchte während der Manöverierunfähigkeit des 
ununterbrochen Blaufeuer abzubrennen. Das Ge- | Schleppers mit raumem Winde zurückzukehren, 
richt (11. Dezember) hält die Bark allein verant- | Nach Passieren des Crosby-Feuerschiffs geriet der 
wortlich für die Kollision. Die beiden roten Lichter | Segler mit einem vor Anker liegenden Bagger in 
seien erst nach dem Unfall aufgebracht worden, | Kollision. Er ließ darauf einen Anker fallen, der 
auch hätten unter den Windverhältnissen mehr | verloren ging und trieb leewärts, bis er mit der 
Segel (es stand die gereffte Fock und das Vorstag- | Glockenboje Nr. 8 zusammenstieß, Nach diesem 
segel) gesetzt werden müssen, dann wäre das Schiff | Unfall gelang eine neue Trossenverbindung zwischen 
manöverierfähig gewesen. — Obgleich sich das Gericht | Schlepper und Segler, der später ohne weiteren 
durch Kreuzverhör recht lange mit der Erbringung | Unfall nach Egremont geschleppt und am nächsten 
des Beweises beschäftigt hat, daß die roten Lampen | Tage ins Dock gebracht wurde, „Jane Jolliffe* 
erst nach dem Unfall aufgebracht seien, ist die | beansprucht Bergelohn für die Schleppdauer von 
Frage, ob unter den gegebenen Verhältnissen über- | der Boje bis zum Dock, „Cimba“ bestreitet jedes 
haupt die Berechtigung zum Führen der roten | Anrecht auf Bergelohn und klagt auf Ersatz des 
Lampen gegeben war, mit keinem Wort gestreift | Schadens, der ihr durch die Kollision mit dem 
worden. Nach unserer Meinung war die Bark, | Bagger und der Boje infolge der Saumseligkeit des 
selbst wenn sie infolge schweren Sturmes manövrier- | Schleppers entstanden sei. Das Gericht (12. Dez.), 
unfähig gewesen wäre, im Sinne des Gesetzes nicht | das wegen unrichtiger Manöver des Seglers, durch 
befugt, die roten Lampen zu führen. Es mag eine | die die Kollision entstanden ist, die Gegenklage 
Lücke im Seestraßenrecht (Art. 4a) sein, daß ein | abweist, erkennt auf einen Bergelohn von 150 #, 
Fahrzeug nur, wenn es infolge eines Unfalles | in dem 60 £ für die gebrochene Schlepptrosse der 
manövrierunfähig ist, die Berechtigung zum Führen | „Jane Jolliffe* enthalten sind. Die Bergelobns- 
der roten Lampen erhält, — aber es muß doch mit | berechtigung wird in folgender Weise begründet: 
den bestehenden Gesetzen gerechnet werden, Wir | Nachdem die Erfüllung des Schleppkontraktes wegen 
haben zu dieser Angelegenheit besonders Stellung | des stiirmisahen Wetters als unausführbar erkannt 
genommen, weil wir auch unter deutschen Schiffs- | worden war, wurden die Dienste des Schleppers 
führern die irrige Ansicht verbreitet gefunden | angenommen, nicht um das Schiff in der Aus- 
haben, daß ein Schiff, sobald es manövrierunfähig | übung der Erfüllung des abgeschlossenen Kontraktes 
sei, auch von der Lichterführung des Art. 4a, ohne | weiter nach See zu tauen, sondern um in den Hafen 
Rücksicht auf die Ursache der Manövrierunfähigkeit, | zurückzukehren; eine Dienstleistung, die in Uber- 
Gebrauch machen dürfe. einstimmung mit verschiedenen ähnlichen Fällen 
vom Admiralitätsgericht stets als Bergung ange- 
sehen worden ist. 
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Über Schiffsballast. 


, (Schlaß ans No. 50.) 


Aber, und dies gereicht dem Schiffer zur Ent- 
schuldigung, in Schifferkreisen ist vielfach die An- 
sicht verbreitet, daß solcher Steinballast, wenn er, 
wie hier sorgfältig und regelmäßig über den Schiffs- 
raum verteilt und getrimmt sei, weiterer Befestigung 
nicht bedürfe. Und wenn dem Seeamte auch Fälle 
bekannt sind, daß vorsichtige Schiffsführer diesen 
Ballast wie jeden anderen befestigt haben, so wird 
man doch zur Zeit noch nicht sagen künnen, daß 
in dieser Beziehung ein Seemannsgebrauch (Hand. 
Ges.-Buch Art. 481) bestehe. Andererseits zeigt 
gerade der vorliegende Fall, wie wünschenswert es 
ist, daß sich auch bezüglich der Befestigung des 
Steinballastes ein fester Brauch bilde. (Vergl. die 
sich auf einen ähnlichen Fall beziehenden Aus- 
führungen des Seeamts zu Brake und des Ober- 
Seeamts in der Unfallsache der Galliot »Aurora« 
Bd. 12, S. 69—75.) Und im Anschluß an eine 
Bemerkung des Ober-Seeanrts möchte das Seeamt 
sich ebenfalls dafür aussprechen, daß diesbezügliche 
Vorschriften in die Uniallverhiitungs - Vorschriften 
der See- Berufsgenossenschaft aufgenommen würden. 
Auf diese Weise würde die Heranbildung eines 
gleichmäßigen Brauches am ehesten zu erreichen 
sein, während es sonst Schwierigkeiten bieten könnte, | 
die Kenntnis von diesem Unfalle in weitere Kreise | 
zu verbreiten. Bd. 12. 8. 767 ff. | 

Der oben erwähnte Ausspruch des Ober-See- | 
amts lautet folgendermaßen: Wünschenswert wäre 
es, daß die Notwendigkeit einer besseren als der 
bisher auf kleinen Schiffen üblichen Befestigung 
des Ballastes den Schiffern in zwingender Weise 
nahe gebracht würde. Da nach $ 90 des Gesetzes 
vom 15. Juli 1887 die See - Berufsgenossenschaft 
befugt ist, Vorschriften über Einrichtungen zur 
Verhütung von Unfällen und über zu beschaffende 
Ausrüstungsgegenstände der Fahrzeuge zu erlassen, 
so würde das Ober-Seeamt es für angezeigt erachten, 
wenn zunächst die Berufsgenossenschaft eine bezüg- 
liche Ergänzung ihrer Unfallverhütungs-Vorschriften 
bald in Erwägung zöge. Bd. 12, 8. 74. 

Nicht selten geschieht es, daß ein Teil des 
Ballastes aus Sparsamkeitsrücksichten in der Nähe 
des Bestimmungshafens auf See über Bord ge- 
worfen wird. Welche Folgen ein solches Ver- 
fahren, wenn es zu früh geschieht, unter 
Umständen haben kann, zeigt der Seeunfall der 
Hamburger Bark »Apollo«, die auf der Reise von 
Callao nach Tonala im Golf von Tehuantepec nach 
vielen vergeblichen Versuchen den Bestimmungs- 
hafen oder das nordwärts gelegene Acapulco zu 
erreichen, aus diesem Grunde Honolulu als Not- 
hafen anlief. 
hierzu u, A.: 


Das Seeamt zu Hamburg äußert sich 


Obwohl noch kein Land in Sicht war, und 
man sich ungefähr noch 260 Sm vom Bestimmungs- 
orte befand, fing man an, etwa 20 t Ballast aus 
der Backbordballastpforte zu werfen. Dann ist die 
Seitenpforte einfach von innen verschlossen worden, 
nicht aber abgedichtet, weil es bereits dunkelte, 
und man am nächsten Tage mit dem Werfen des 
Ballastes fortfahren wollte. Am darauf folgenden 
Tage trat nun stürmisches Wetter ein, infolgedessen 
die Ballastpforte zu Wasser kam und nun Wasser 
in den Raum drang. Die Steine wurden hierdurch 
glatt, und ging der Bullast über. Bd. 7, S. 351. 

Es wurden nun die verschiedensten Versuche 
gemacht, einen in der Näbe belegenen Nothafen 
zu erreichen, aber alle Bemühungen schlugen fehl, 
endlich entschloß sich der Kapitän, nachdem das 
Schiff an Segeln und Takelage bedeutende Havarien 
erlitten hatte, vor den Wind abzuhalten und Hono- 
lulu als Nothafen aufzusuchen, welches nach einer 
Reise von 85 Tagen erreicht wurde. 

Das Sesamt entzog dem Kapitän wegen seines 
ganzen Verhaltens, welches von großer Unent- 
schlossenheit Zeugnis ablegte, die Befugnis zur Aus- 
übung des Schiffergewerbes und tat in den Ent- 
scheidungsgründen noch folgende bemerkenswerte 
Aussprüche: 

Was das Ballastwerfen selbst anbelangt, so 
war diese Maßregel verfrüht, da man sich noch 
weit von dem Bestimmungsorte befand und leicht 
durch schlechtes Wetter, wie denn auch tatsächlich 
geschehen, von der Küste wieder vertrieben werden 
konnte. 

Ein schwerer Vorwurf trifft den Schiffer aber 
auch dafür, daß er es unterlassen, den Ballast vor 
seiner Abreise von Callao zu laschen. Eine Ent- 
schuldigung hierfür hat nicht angeführt werden 
können. Ein nur einigermaßen umsichtiger Schiffer 
würde die Sicherung des Ballastes nicht unterlassen 
haben. Bd. 7, S. 354. 


Welche Folgen es selbst in rubigem Wasser 
haben kann, wenn eine ungenügende Menge Ballast 
eingenommen wird, zeigt das Kentern der neu- 
erbauten Bark »J. C. Gladee auf der Weser. Aus 
der Verhandlung über diesen Unfall, der durch 
das plötzliche Einfallen einer Boe verursacht wurde, 
verdient das Urteil des Seeamts zu Brake darüber 
besonderer Erwähnung: 

Es ist ja nicht zweifelhaft, daß die nach unten 
gebrachten Rahen und die sonstigen Maßregeln zur 
Erhöhung der Stabilität sehr erheblich beigetragen 
haben, ob in dem Maße, daß dasselbe Resultat 
erzielt worden ist, als wenn man 150 t Ballast 
eingenommen und die Ausrüstungsgegenstände aa 
ihrem Platze gelassen hätte, muß und kann dahin- 
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gestellt bleiben, da auf jeden Falle ohne allen 
Zweifel die zweite Hauptursache — die erste war 
die plötzlich einfallende Boe — des Unfalls der 
nicht ausreichende Ballast gewesen ist. Und es 
ist zu bedauern, daß man nicht auch in diesem 
Falle der Übung treu geblieben ist, 100 t statt 
reichlich 50 einzunehmen. Denn wenn es auch 
richtig sein mag, daß andere Werften ihre Schiffe 
ganz ohne Ballast glücklich die Weser hinunter- 
gebracht haben, so zeigt doch der vorliegende Fall 
welcher außer dem sehr erheblichen finanziellen 
Schaden, den er herbeigeführt, viele Menschenleben 
in die äußerte Gefahr gebracht hat, in eklatanter 
Weise die Gefährlichkeit eines solchen Verfahrens. 
Bd. 9, S. 472. 

Das Seeamt zu Flensburg hatte den Seeunfall 
eines Dampfers zu untersuchen, wo infolge einer 
Leckage im Ballasttank bei stürmischer Witterung 
die lose Haferladung überging, und das Schiff eine 
so starke Schlagseite bekam, daß schleunigst der 
nächste Nothafen aufgesucht werden mußte In 
dem seeamtlichen Spruch über diesen Unfall heißt 
es: Das Überkrängen des Schiffes ist dadurch herbei- 
geführt, daß der unter der Maschine liegende Bullast- 
tank leck wurde und das Wasser auslaufen ließ, 
Es ist eine nicht selten vorkommende Erscheinung, 
daß die Zementschichten vom Boden des unter 


der Maschine liegenden Ballasttanks auf- 
springen und dann das mit dem Wasser in Be- 
rührung kommende Eisen durch Oxydation ange- 
fressen wird. Es empfiehlt sich aus diesem Grunde, 
die Wasserballasttanks mindestens alljährlich einmal 
einer gründlichen Untersuchung zu unterwerfen. 
Bd. 10, 8. 55. 


Diese wenigen Beispiele, die leicht vermehrt 
werden könnten, mögen genügen, um den Kapi- 
tänen zu zeigen, daß auch in bezug auf den Ballast 
des Schiffes große Vorsicht geboten ist, wenn sie 
sich, ihr Schiff und die ihnen anvertrauten Menschen- 
leben vor Schaden bewahren wollen. 

Ob Sand- oder Steinballast eingenommen wird, 
bleibt sich gleich, eine Sicherung durch Quer- und 
Längsschotten ist unerläßlich, auch muß durch gute 
Befestigung des Ballastes von oben her einem Über- 
gehen nach Kräften vorgebeugt werden. Erst wenn 
dies in hinreichendem Maße geschehen ist, hat der 
Kapitän, nach dem übereinstimmenden Urteil der 
Seeämter, der ihm in Art. 481 des Handelsgesetz- 
gesetzbuchs aufgetragenen Verpflichtung »für die 
gehörige Stauung der Ladung nach Seemanns- 
gebrauch zu sorgen« genügt. 


Theodor Liining, 
Königl, Navigationslehrer. 





Schwerer Orkan im Stillen Ozean zwischen Neu-Caledonien und den Salomon-Inseln. 


Kapitän C. Diereks, Führer des Bremer Vollschiffes 
°C. H, Wätjen«, berichtet der Deutschen Seewarle über einen 
Orkan im Stillen Ozean auf ungefähr 14,5° S-Br. und 161 3° 
O-Lg. folgendes: 

" Wir befanden uns mit dem Schiffe »C. H. Wätjen« auf 
der Reise von New-York nach Yokohama und erreichten am 
1. März d. J. um mittag nach Besteck 15.4° 8--Br. 161,3° 
O-Lg., als die ersten Anzeichen einer Passatstürung sich durch 
ein für diese Gegend ungewöhnliches Fallen des Barometers 
bemerkbar machten. Zwar wurde um diese Zeit die Wind- 
stärke noch mit ONO5 notiert, doch ließ die Wolkenbildung, die 
teils aus cum-str., teils aus cirr-Wolken bestand, zusammen 
mit dem beständigen Fallen des Wetterglases vermuten, daß 
ein Sturm im Anzuge sei. Im Laufe des Nachmittags nahm 
der Wind denn auch bald an Stärke zu, die Luft wurde böig 
und die See bewegt, Um 44 N. zeigte das Barometer 755 mm*), 
der Wind wurde mit ONO6 notiert, und zuweilen stellten 
sich Regenböen ein. Auf der Wache von 4—-ShN. fand in 
dem Wetter keine besondere Veränderung statt, nur die Böen 
wurden schon stürmischer, und es herrschte von 7) N. an 
beständiger Regen. Von dieser Zeit an frischte der Wind nun 
immer mehr auf, sodaß um 105 N, schon ONOS und um 
mitternacht ONO 10 verzeichnet wurde; auch wurde zum 
erstenmal starkes Blitzen im südlichen Horizoute bemerkt, nur 
das Barometer hatte noch immer einen Stand von 755 mm, 
sodaß es um diese Zeit schien, daß es nuch nicht zum Urkan 
kommen sollte. 


Am 2. März auf der Morgenwache von 12-4 V, begann 


*) Sämtliche Barometerstande sind für O° Lufttemperatur 
verbessert; die Windrichtung ist rechtweisend. 


das Wetterglas aber wieder schneller zu fallen, der Sturm 
wehte zwar noch mit Stärke 10, während die Böen aber schon 
orkaumäßig wurden und dadurch eine gewaltige See herauf- 
beschworen wurde. Um mittag befand sich das Schiff nach 
astronomischen Beobachtungen auf 14.6° 8-Br und 161,3° 
O-Lg. Das Barometer hatte um diese Zeit einen Stand von 
752 mm. Im Laufe des Nachmittags begaun das Wetterglas 
dann wieder zu fallen, und es wurden bis 125 N, folgende 
Stände beobachtet: Um 445 N. 749 mm, um Sh N. 748 und um 
mitternacht 747 mm, 


Hätte Kapitän Diercks bis jetzt noch gehofft, diesen Sturm 
ohne größeren Schaden an seinem Schiff zu überstehen, so 
sollte diese Hoffoung bald zu Schanden werden; denn, obgleich 
das Schiff auf BB.-Halscn lag, und man annahm, dal man, 
da der Wind von ONO über NO nach NNO gedreht war, auf 
diese Weise sich von dem Zentrum des Orkans zu ent- 
fernen, so wurde trotzdem der Wind immer härter und die 
See immer höher. Die Leessite des Schiffes lag daher auch 
bald beständig unter Wasser. 


Am 3. März um 7hV. setzte der Orkan so heftig ein, 
daß man ein Kentern des Schiffes befürchten mußte. Es 
wurde daber die Leegroßmarsschot, die bis dahin noch das 
einzigste war, was an Segeln geführt wurde, losgeworfen und 
es flog das Segel wie ein Papierfetzen fort. Da sich das Schiff 
nun aber auch jetzt noch nicht wieder anfrichten wollte, 
sondern im Gegenteil noch immer mehr auf die Seite legte, 
so beschlof man, um der Gefahr des Kenterns vorzubeugen, 
die Marsstengen zu kappeon, noch zumal das Barometer. das 
um 6b V, noch auf 737 mm stand, um 6',+ V. schon bis 
auf 703 mm gefallen war, ein Sturz also, wie er wohl in dieser 
Gegend noch nicht häufig beobachtet worden ist. Auch die 
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See hatte nan schon so sehr zugenommen, dali beständig 
schwere Sturzseen über Deck und Luken wogteo. Alles war 
eine Gischt und ein Schaum, sodaß man vom Achterdeck kaum 
noch das Vorderschiff sehen konnte. Am Nachmittage wurden 
die Boote weggewaschen und zerschlagen. Auch im Mann- 
schaftslogis wurde durch die einstürzenden Wogen alles zer- 
triimmert und fortgespült, sodaß die Leute ihre sämtliche 
Habe einbüßten. 

Um 82 N. stand das Barometer auf 700 mm; es war der 
niedrigste Stand, der überhaupt während dieses Orkans be- 
obachtet worden ist. Im Laufe der Nachtwache begann das 
Glas zu steigen, und man notierte um 1245 N. 718 mm. Der 
Orkan wehte bis jetzt noch immer aus ungefähr derselben, 
aus NNO-licher Richtung. 

Am 4. März um 34 V. nahm der Sturm an Hoftigkeit ab, 
obgleich das Barometer schon von 24 an wieder zu fallen be- 
gann, ein Zeichen also, daß man sich dem Zentrum des Orkans 
wieder näherte. Um 6) V. wurde wieder ein sehr niedriger 
Barometerstand von 704mm beobachtet. Um 7hV. war es 
fast Windstilie, man befand sich also direkt im Zentrum des 
Orkans. Das Schiff arbeitete in der hohen, wild durcheinander 
stürzenden See furchtbar. An der Steuerbordseite des Schiffes 
“ waren auf dem Deck alle Gegenstände, wie z. B. die Treppen 
zum Achterdeck, die Bootsgalgen u. dgl. mehr furtgerissen ; 
alles ähnelte einer Ruine. Während der Windstille war der 
Wind von NNO über Ost und Süd nach West und dann über 
NW und Nord wieder bis nach ONO gekrimpt, hatte also 
einen ganzen Rundgang um den Kompaß. d. b. den verkehrten 
Weg herum gemacht. Es war also ein Zeichen, daß man sich 
noch immer im Zentrum des Orkans befand und auf noch- 
maliges Stürmen gefaßt machen mußte. Das schlimmste war, 
daß man in dieser himmelhohen Kreuzsae, die von allen Seiten 
über das Schiff hinwegtobte, bai dem stets wechseladen, sehr 
flauen Winde nicht mauövrieren konnte, man also hilflos dem 
Kommenden preisgegeben war. 

Um 104 V. sprang der Wind dann plötzlich von ONO auf 
NNW und begann bald mit einer solchen Wut zu heulen, daß 
man sich nur noch liegend und an einem hoben Gegenstände 
festgebunden auf dem Achterdeck halten konnte. Auch das 
Barometer war bis um 845 N. wieder bis auf 701 mm gefallen, 
hatte also fast wieder den sehr niedrigen Stand vom vurher- 
gehenden Tage erreicht. Das Schiff hatte aber bis jetzt noch 
immer dem Orkane Trotz geboten, und auch in den Toppen 
war bis auf die Stengen noch alles in Ordnung. 


Während der nun kommenden Nacht trat in dem Wetter 
keine Besserung ein, sodaß der Orkan am 5. März morgens 
voch mit voller Stärke wütete. Nur die See schien seit dem 
vorhergehenden Tage noch höber und wilder geworden zu sein. 
Das Schiff arbeitete entsetzlich, was dazu führte, daß am Nach- 
mittage der Grolimast und abends der Fockmast über Bord 
gingen. Mit Lebensgefahr wurden von der Mannschaft die 
Löcher, die durch das Brechen der Masten im Deck entstanden 
waren, mit Segeltuch gedichtet, nur um ein allzu großes Eiu- 
dringen von Wasser in die Schiffsräums zu verhindern, An 
diesem Abend wurde auch die Schanzkleidung vorne an der 
Steuerbordseite fast ganz weggerissen, Da nun anscheinend 
die See noch immer höher wurde und begann, auch über das 
Achterdeck hinweg zu brechen, so wurde versucht, durch 
Petroleum das Meer zu berubigen, was aber nur etwas gelang, 
wenn gröliere Quantitiiten über Bord gegossen wurden. Abends 
von 7 bis 10> wurde der Orkan von starkem Gewitter be- 
gleitet, jedoch wehte es auch nachher noch immer aus derselben, 
aus nordanrdwestlicher Richtung. Um 11h abends brach das 
Rudergeschirr, sodal nun das Schiff dem Unwetter steuerlos 
preisgegeben war. Mit aller Austrengung wurde versucht, das 


Rudergeschirr wieder in Ordnung zu bringen, aber leider ohne 
Erfolg. 


der Raderpinne und 


Der Kapitan bekam hierbei sogar einen Schlag mit 


in die Kajüte geschleppt werden. Auch der 11. Steuermans 
wurde durch einen unglücklichen Fall dienstunfahig. Das 
Barometer zeigte um 124 N. 704 mm. 

Am 6, März um 3 V. brach das Ruder dicht unter der 
Kocher ab, sodaß nun das Wasser in Strömen in die Kajute 
drang, und dort den Proviant, die Segel. und einen Teil der 
beweglichen Kajütseinrichtung fortschwemmte. Die noch arbeit=- 
fähigen Leute mußten ihre ganze Kraft daran setzen. das 
Wasser möglichst aus der Kajüte zu entfernen, da sonst das 
Schiff sicher seinem Untergange entgegenging. Zum Glück 
nahm ao diesem Tage der Wind und die See etwas ab, denn 
sonst hätte die Manoschaft wohl bald diesen Strapazen nicht 
mehr standhalten können. Nachmittags begann auch das 
Barometer wieder langsam zu steigen, sodaß um 84 N. ein 
Stand von 723 mm und die Windstärke mit 9 notiert werden 
konnte. Auch während der nun folgenden Nacht wurden der 
Wind und die See langsam handiger, sodaß am 7. März um 
6b V. der Wind nur noch mit Stärke 6 wehte.. Das Barometer 
war um diese Zeit bis auf 738 mm gestiegen, sodaß man wieder 
etwas hoffnungsvoller der Zukunft entgegen sehen konnte 
Hauptsächlich war die Mannschaft darch den Umstand sehr 
erschöpft worden, daß sie während der ganzen Zeit des Orkass 
keinen Tropfen Wasser zum Trinken bekommen konnte; mu 
etwas Rotwein, der io der Kajüte aufgefunden wurde, half 
über die größten Unbilden hinweg. 

Bis um 8h V, war die See soweit abgeflacht, daß mar 
sich zum ersten Male das Schiff etwas näber betrachten und 
zum Peilen der Räume nach den Pumpen gelaugen konnte. Da 
nun zum Schreck der Mannschaft 4'/, Fuß Wasser in den 
Bilgen gepeilt wurde, so beschloß man, um das Schiff vor dem 
Sinken zu bewahren, mit der einen Hälfte der Mannschaft 
Ladung aus der Vorderluke zu werfen, während die ander: 
Hälfte der Mannschaft an den Pumpen tätig war. Ben 
näheren Betrachten des Schiffes sah man, dal von den viet 
Booten nur das kleinste übrig geblieben war. während die 
übrigen zerschellt waren. Auch war zum Unglück. die 
Medizinskiste mit dem ganzen Inhalt zertrümmert worden. 
Der Kapitän bemerkt in seinem Journal an diesem Morgen 
über den Orkan, daß er schon zwei schwere Orkane vorber 
überstanden hätte, aber beide wären im Verbältois zu dem 
soeben überstandenen ein Kinderspiel gewesen. 

Als nun an diesen Tage der Himmel wieder soweit auf- 
klarte, daß der Schiffsort astronomisch bestimmt werden konnte. 
fand man denselben mittags auf 16° 4 S-Br. und 162° 5% 
O-Lg. Im Laufe des Nachmittags flaute der Wind zur Stile 
ab, und die See wurde immer ruhiger, sodaß sich das Schifl, 
nachdem das Wasser aus den Rüumen entfernt war, dann 
auch bald wieder aufrichtete. 


Als auch in den nächsten Tagen noch immer Windstile 
herrschte, so wurde mit Aufbietung aller Kräfte versucht. 
das Schiff wieder secfähig zu machen. Man brachte deshalb 
Notmasten auf, und ein Notruder wurde eingerichtet. Auch 
schlug man dort, wo nur immer es möglich war, Segel unter. 
um dadurch die Stewerkraft des Schiffes noch zu erhöhen. 
Als dann später eine südliche Brise eintrat, mußte man trotz 
aller Mübe leider wahrnehmen, daß das Schiff weder abfallen, 
noch durch den Wind drehen wollte. Auch später, als noch 
das Notruder vergrößert und ein Treibanker hergerichtet, sowie 
etwas mehr Ladung geworfen war, blieb das Schiff manörrier- 
unfähig. Es ließ sich daber nichts anderes machen, als ds 
Schiff auf dem Halsen, auf dem es lag, liegen und treiben m 
lassen. [Nach der Berechnung des Kapitäns trieb das Schiff 
in der Route, die nach der Torres-Strafe zuführte, weshalb e 
auch hoffte, bald ein Schiff anzutreffen; aber leider kam keis 
einziges in Sicht. 

Sobald die See etwas dwars kam, rollte das Schiff sehr 
stark, und es war dann das Vorderdeck, weil hier die Steuer- 


mußte, unfähig sich sulbet fortazubewegen, | bord-Verschanzung fehlte, fast immerıunter Wasser. 
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Da das Schiff auf St.-B.-Halsen lag, so hoffte der Kapitän, 
mit dem bier um diese Zeit herrschenden östlichen Winde 
schließlich einen Ankerplatz an der Neu Guinea-Kiiste zu 
erreichen, was ihm auch nach Verlauf von ca. 70 Tagan 
gelungen ist; denn am 16. Mai wurde bei Jule-Eiland auf 
29.3m (16 Faden} Wasser geankert. Da nach Meinung des 
Kapitäns, dieser Aukerplatz aber für einen längeren Aufenthalt 
nicht sicher genng war, sn ließ er das Schiff in den Hall-Sund 
schleppen, woselbst auf 12.8 m {7 Faden) Wasser geankert 
wurde. 

Obgleich der Wind während der ganzen Zeit des Treibens 
aus östlicher Richtung geweht hatte, so wurde deonoch, mit 
Ausnahme von nur einigen Etmaleo, an denen eine nordwest- 
liche Strömung beobachtet wurde, nur wenig Abtrift durch 
Strom bemerkt. Das Barometer halte während dieser ganzen 
Zeit einen Stand von 756— 760 mm. 





Zu bemerken ist noch, daß am 27. März, nachdem 
das Schiff 20 Tage getrieben und ungeführ 16° 20' S-Br und 
156° 50° O-Lg. erreicht hatte, ein Boot ia Sicht kam, in dem 
sich zum Erstaunen der »C. H. Wätjen«-Leute ein Teil der 
schiffbrüchigen Mannschaft der Hamburger Bark »Edith« 
befand, welches Schiff nach Aussage der Schiffbrüchigen eine 
Woche vorher auf Nereus-Shoal gescheitert war. Dieselben 
wurden von dem Kapitän der »C. H. Wätjen«e mit Freuden 
an Bord genommen und auf das Beste bewirtet, 

Am Schluß bemerkt noch der Kapitän in seinem Journal. 
dali sich auf Jule-Eiland eine französische katholische und auf 
dem Festlande eine englische protestantische Mission befindet, 
von der er mit seiner Mannschaft sehr gut aufgenommen, und 
vielfach mit allen our möglichen Erfrischungen versorgt 


worden ist. 
Lb. 





Erhebung von Schiffahrtsabgaben auf natürlichen Wasserstraßen. 
{ Vortrag, gehalten von Herrn Direktor Böger am 21. Dezember im Nautischen zu Hamburg.) 


Nach der vor Kurzem im Reichstage abgegebenen Erklarung 
des Herrn Reichskanzlers über die Frage der Schiffahrtsabgaben 
auf natürlichen Wasserstrassen könnte es auf den ersten Blick 
überflüssig erscheinen, diese Frage überhaupt noch weiter zu 
diskutieren, zieht man aber die Dehnbarkeit der Worte in 
Betracht, so wird man zu der Überzeugung gelangen, daß die 
Erklärung sehr wenig positiven Inhalt hat, vielmehr vollständig 
die Möglichkeit offen laßt, daß cia entsprechender Antrag von 
irgend einer Seite eingereicht, und dann unter Abänderung 
der Reichsverfassung zum Gesetz werden könnte, Dies natür- 
lich sicht ohne Zustimmung des Reichstages, welcher aber, 
wie späterhin ausgeführt, für eine solche Zustimmung sehr 
wohl zu haben sein dürfte Ganz besonders aber für uns 
hier in Hamburg erscheint es zwingend notwendig, trotz dieser 
Erklärung des Reichskanzlers, Stellung zu der Frage zu nehmen, 
denn es liegt unzweifelbaft die Absicht auf Erhebung besonderer 
Abgaben auf der Unterelbe vor, da der Senat zuerst in seinem 
am 28, April 1902 gestellten Antrags auf Vertiefung des Fahr- 
wassers der Unterelbe von solchen Abgaben gesprochen hat: 

»Der Senat will nicht unterlassen zu erwähnen, dal 
auch eine Prüfung der Frage eingeleitet worden ist, ob und 
nach welchen Grundsätzen die Erhebung eines Fahrwasser- 
geldes eine Verzinsung und Amortisation der auf die Elbe- 
korrektion verwendeten Mittel einzuführen sein werdee«, 


und zum zweiten Male hat der Herr Senates- Kommissar am 
30. September d. J. in der Sitzung der Bürgerschaft, in welcher 
eine Verbesserung für den Oberelbischon Schiffsverkehr nach 
dem Kuhwärderhafen diskutiert wurde, erklärt: 


»Daß die Frage wegen der Heranziehung der Interessenten 
zu den Kosten, die die Elbvertiefung mit sich bringt, in 
voller Arbeit ist, aber zu einem Abschluß noch nicht gelangt 
ist. Ich habe die Hoffnung, daß wir der Bürgerschaft eine 
Vorlage werden bringen können, mit der sie sich einver- 
standen erklären kann.« 


Daß der Nautische Verein sich mit der Frage be- 
schäftigt, halte ich aus dem Gruude berechtigt, weil 
er von seit jeher, sich nicht allein darauf beschränkt 
hat, rein nautische Interessen zu vertreten, sondern sich auch 
solche Interessen bat angelegen sein lassen, welche iv erster 
Linie die Reedereien betroffen haben. Es ist diese Stellung- 
nahme ja auch voll und ganz zu versteheo, denn jede Mal- 
nahme, die die Reedereien trifft, wirkt auch auf die von ihrem 
Gedeihen abbängigen Kreise im erheblichsten Malle ein. 
Daß der Nautische Verein als erste größere Körperschaft in 
Hamburg die Frage aufgestellt, kann demselben sur durchaus 
zur Anerkennung gereichen. Man wird daraus ersehen, daß 
im Nautischen Verein diejenige Lebenskraft steckt, welche 


seinen Berchlüssen den erforderlichen Nachdruck zu verleihen 
im stande ist. 

Was nun die Frage selbst anbetrifft, so habou wir die- 
selbe in zwei Teile zu teilen, nämlich in die Frage, ob die 
Abgaben für die Schiffahrt auf der Oberelbe erhoben werden 
sollen, und ob die geplante Erhebung von Abgaben für größere 
Schiffe auf der Unterelbe befürwortet werden kano oder nicht. 

Es liegt auf der Hand, daß die letztere Frage auf den 
ersten Anschein das größere Interesse für uns im Nautischen 
Verein haben könnte, ich möchte aber anf das Allernachdrück- 
lichste darauf hinweisen, dal nach meinem Dafürhalten die- 
selbe keineswegs wichtiger ist, als die erste hinsichtlich 
der oberelbischen Schiffahrt, denn wenn wir unsere Hamburger 
Einfuhr betrachten, so wird jeder, der die Verhältnisse kennt, 
zugeben müssen, daß ein ganz immenser Teil dieser Einfuhr 
mit oberelbischen Fahrzeugen ins Binnenland geht. Daraus 
ergiebt sich, dal, wenn die oberelbische Schiffahrt mit verkehrs- 
erschwerenden Abgaben belastet wird, dieses unbedingt eine 
Einwirkung auf den eingehenden Seeverkehr haben muß, und 
daß infolgedessen die Seeschiffahrt genau so schwer unter 
einer Belastung der oberelbischen Schiffahrt Schaden leiden 
würde als wie sic es tun wird, wenn ihr selbst weitere Lasten 
aufgebürdet werden. 

Es ist nicht zu verkennen, daß diesen Gesichtspunkten in 
Hamburg im allgemeinen icht die durchaus erforderlich Wert- 
schätzung beigemessen wird, denn es unterliegt ja gar keinem 
Zweifel, dal bei uns hier in Hamburg die oberelbische Schiff- 
fahrt außerordentlich stiefmütterlich und nar als zweitklassig 
angesehen wird. Es ist dies auch daraus ersichtlich, daß sich 
an der oberelbischen Schiffahrt Hamburgs Kapital nur in ganz 
geringem Umfange beteiligt bat und gerade neuerdings haben 
aus der Fusionierung der drei grollen Elbschiffahrtsgesell- 
schaften »Kettex Deutsche Elbschiffahrts-Geselischaft, Dampf- 
schleppschiffahrt - Gesellschaft vereiwigte Elbe- und Saale- 
Schiffer, und Österreichische Nordwest-DampferschiffahrtsGesell- 
schaft welche sich in Dresden zusammengetan haben, gesehen, 
daß ein so mächtiger Zusammenschluß, der über ein Kapital 
von rund .# 15000000.— verfügen wird, obne erhebliche 
Einwirkung Hamburger Interessenten sich im Bionenlande 
konstituieren konnte, ; 

Es ist ja selbstredend nicht bier der Ort tiber diesen Maugel 
an Interesse für die Oberelbische Schiffabrt eingehendere Klage 
zu führen, aber im Zusammenbang mit der zur Diskussion 
stehende Frage meinte ich den Gegenstand streifen zu müssen. 

Bei beiden Fragen sowohl betreffend die Oberelbe ala 
auch die Unterelbe ist zunächst die Frage zu erörtern, ob es 
verfassungsgemäß zulässig ist, Abgaben zu erheben. Der $ 54 
der Reichsverfassung sagt: 
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»Auf allen natürlichen Wasserstrafien dürfen Abgaben 
nur für die Benutzung besonderer Anstalten, die zur Er- 
leichterung des Verkehrs bestimmt sind, erhoben werden. 
Diese Abgaben, sowie die Abgaben für die Befabrung solcher 
künstlichen Wasserstraßen, die Staatseigentum sind, dürfen 
die zur Unterhaltung uod gewöhnlichen Herstelluug der 
Anstalten und Anlagen erforderlichen Kosten nicht über- 
steigen.« 

und es ist von diesem Paragraphen nur in einem einzigen Falle 
eine Ausnahme durch den Reichstag und Bundesrat gestattet 
worden, nämlich bei der Festsetzung der Weser-Korrektions- 
abgaben, aber schon damals wulite die für diesen Zweck er- 
nannte Reichstagskommission durchaus nicht klar, ob sie diese 
Abänderung ohne Weiteres gutheißen konote und sie hat zu 
dem Zweck neben der endlich doch erteilten Genehmigung eine 
Hinzufüguog gemacht, weiche schließlich den ganzen rechilichen 
Aufbau der Begründung der Genehmigung über den Haufen 
wirft, iodem sie konstatiert, daß schließlich eine Ausnahme 
gemacht werden könnte, weil der Reichstag in seiner Gesamt- 
heit ja augenscheinlich das Ersuchen des Bremischen Staates 
befürwortete. Die betreffende Erklärung lautet: Die Kommission 
erblickt in der Annahme des Gesetzes eine Abweichung von 
den Bestimmungen unter Art. 54 Abs, 4 Al, 1 der RKeichs- 
verfassung. In Bremen ist demgemäß die Erhebung der 
Korrektionsabgabe gesetzlich zulässig. Fraglich erscheint diese 
Zulässigkeit bezüglich der Abgabenerhebung für die Vertiefung 
auf dem Stettiner und Königsberger Revier, denn für diese 
beiden Fälle ist eine Abänderung der Reichsverfassung nicht 
erfolgt; es mag aber dahingestellt bleiben, ob sie in diesem 
Falle nötig war oder weil Preußen in beiden Fällen allein 
interessiert war, dieser Staat also selbständig die betr. Gesetze 
erlassen konnte, 

Es steht mir nicht an. die Frage der Möglichkeit der Ab- 
änderung der Reichsverfassung für die allgemeine Erhebung 
von Schiffahrtsabgaben auf natürlichen Wasserstralien nach 
juristischer Seite hin zu diskutieren, das aber wird keiner in 
Abrede stellen können, dali bei der heutigen Zusammensetzung 
des Reichstages es überaus leicht möglich wäre, einen solchen 
Abünderungsbeschluß im Plenum durchzubringen und cos ist 
deshalb die Gefahr vorhanden, daß eine solche Frage dem 
Reichstage vorgelegt werden wird, sehr leicht möglich. 

Was nun aber die volkswirtschaftliche Seite der Frage an- 
betrifft, so ist hinsichtlich der oberelbischen Sebiffahrt zunächst 
darauf hinzuweisen, dali selbst eine Belastung von wenigen 
Pfennigen per Tonne bei den auf der Elbe gangbaren Frachten 
eine $0 immense Mehrbelastuug des Betriebes der Schiffahrt 
darstellen würde, daß diese unter keinen Umständen in der 
Lage wäre, solche Abgaben aus eigner Erhöhung der Fracht- 
raten zum Ausdruck bringen, Schon heute aber ist bei ganz 
geringen Differenzen es der Schiffahrt nicht mehr möglich, 
namentlich hissichtlich der Ausfuhr von großen Bulk-Artikeln 
wie Zucker etc. gegen die Bahnfracht zu koukurrieren. Es 
hiefe ja Wasser ins Meer gießen, wenn man noch darüber 
streiten wollte, daß die Bahnverwaltung mit ganz klarem 
Ziele bestrebt ist, durch Ermäßigung der Ausfuhrtarife und 
Erschwerung der Beförderung von Waren von Binnenlands- 
plätzen nach Verladeplätzen an Flüssen etc. der Schiffahrt auf 
Kanälen und Strömen nach Möglichkeit Konkurrenz zu machen 
und alle widersprechenden öffentlichen Erklärungen der ver- 
antwortlichen Herren im Preußischen Arbeitsministerium sind 
bisher nur Phrasen geblieben. 

Des Weiteren st sehr zu berücksichtigen, daß jegliche 
Erschwerung des Verkehrs auf der Elbe nach Österreich 2. B, 
den Häfen von Triest und Fiume sofort die Möglichkeit geben 
würde, erfolgreich mit den Verladuogen über Hamburg 
konkurrieren zu können und daß diese mit größtem Nachdruck 
solchen Vorteil ausnutzen würden, beweist z. B. die große 
Nachahmungsfabigkeit, welche diese Häfen durch die Ein- 
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führung eines Levante-Tarifs bekundet haben, welcher sich ia 
sugar im Druck, ganz abgesehen vom Wortlaut, mit dern deutschen 
Levante-Tarif völlig deckt. Ein solcher Einfluß würde ater 
naturgemäß der Einfuhr seewärts in Hamburg einen nicht ro 
beziffernden Schaden verursachen können. 

Hiosichtlich der Unterelbe und der für dieselbe geplanten 
Eıhöhung von Abgaben auf tiefgehende Schiffe läßt sich m- 
nächst sagen, dal} solches System gerade so rückschrittäch 
wäre, als wenn wir — was Gott sei Dank bislang in Hamburr 
perborresziert wurde — den größeren gewerblichen kasf- 
mäunischen Betrieben besondere Abgaben auferlegen wollten. 
Besondere Abgaben für tiefergehende Schiffe erheben, 
heißt doch, die Schiffahrt dazu zwingen, nur solche Schite 
für die Folge zu bauen oder nach Hamburg zu schicken, welche 
den die Abgabo erfordernden Tiefgang nicht erreichen. Bs- 
lang haben wir in Hamburg deo Standpunkt vertreten, dai dis 
aus den Zeitverbiltnissen und aus der eigenen Kraft der Unter- 
nehmungen hervorgegangenen Vergrößerungen und Er- 
weiterungen aller Betriebe nur mit Freuden begrüßt worden 
sind, ohne ihnen hemmende Belastungen aufzuerlegen und 
es hießa den ersten Versuch einer Einschränkung der Ent- 
wicklung machen, wenn wir zugeben würden, dali für 
einzelne Schiffe Abgaben besonderer Art erhoben werden 
sollten. Man würde damit nur gerade diejenigen Reedereien 
treffen, welche bislang das Beste getan baben, Hamburgs Ruhm 
als Handelsempore und Deutschlands Rubm als mächtig er- 
blühende Schiffahrtsnation zu begründen. 

Diese großen Schiffe, die für die Folge solche Abgaben 
zu tragen baben würden, zahlen doch schon heute ein ihrer 
Größe entsprechendes Tonnengeld und es würde nach meinen 
Dafürhalten nicht zu verantworten sein, wenn diese Schiffe wegen 
ihrer Größe und des damit verbundenen größeren Tiefgangs nur 
noch außer dem hoheu Tounneogeld eine besondere Gebühr 
für ihre Größe zahlen sollen. Es wäre das eine Doppe- 
besteuerung, die wie bereits erwähnt. dazu führen müßte, den 
größeren Schiffen das Aufsuchen des Hamburgers Hafens und 
der Elbe unmöglich zu machen. 

Wenn auch noch erhebliche Kosten dafür aufgewenda 
werden müssen, daß die Elbe ein noch brauchbareres Fahrwasser 
wird als wie sie es schon ist, so würde damit doch absolut 
kein anderer Schritt getan werden, als daß man denjenige 
Weg weiterverfolgt, den man seit anderthalb Jahrzehnten zu 
seinem eigenen Kuhm im Auge gehabt hat, nämlich de 
Schiffabrt und dem Handel die allerzweckmäligsten Geleger- 
heiten zu geben, sich ungehindert entfalten zu künnen. E> 
wird wohl niemand in Hamburg sein, der es bestreiten wills, 
daß durch diese Fürsorge des Staates für die Schiffahrt gan: 
Hamburg in einem so erheblichen Maße gewonnen hat. da 
unentwegt auf dem lange verfolgten Wege fortgeschritten werden 
kann, und daß sich absolut keine Gründe ergeben haben, 
welche es notwendig machen würden, für die Folge eine 
andere Taktik einzuschlagen. 

Es liegt eine eminente Gefahr darin, auch nur ein einziges 
Mal Sonderbestimmungen einzuführen, denu mit dem ersten 
Versuche wach dieser Richtung hin würde der Weg geöffnet 
sein, bei jeder Ausgabe für das öffentliche Interesse die Unter- 
suchung einzuleiten, wer hat zuerst den direkten Natzen davon, 
am dann diese Kategorie dafür mit einer besonderen Abgabe 
zu belasten. Wie ich schon ausführte, hat von solchen Ein- 
richtungen, die der Verbesserung des Verkehrs dienen, in keiner 
Weise die Schiffahrt allein den Nutzen, sondern «s steht 
hinter diesem einen zunächst Interessierten die ganze zahllos 
Menge derjenigen, welche von der Entwicklung der Schiffahrt 
einen direkten und indirekten Nutzen zieht. 

Geben wir nun von den beiden Fragen hinsichtlich der 
Oberelbe und Unterelbe wieder zur Erörterung der beiden 
Fragen gemeinschaftlichen Punkten über, so ist noch weiter 
zu ‚sagen, dali von jeder Stromregulierung noch immer die 
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Landwirtschaft, welche ja heutzutage immer als das unter- | daß infolge des dabei berauskommenden vielfachen Für und 
drückte und zurückgestoßene Kind der Regierung angesehen | Wider die Korrection bislang unterblieben ist. 

wird, und welches man aus diesem Grunde bei jeder Frage Fasse ich non alles Gesagte zusammen, 80 ergiebt sich 
gern berücksichtigt, einen erheblichen Nutzen haben wird, Es | für mich die Notwendigkeit, dem Nautischen Verein vorzu- 
braucht ja eigentlich nicht weiter erörtert zu werden, da es | schlagen, eine Resolution zu fassen, welche in ganz energischer 
allgemein bekannt ist, aber ich möchte doch noch darauf hin- | und bestimmter Form zu erkennen giebt, daß der Verein weder 
weisen, daß sich bei jeder Stromregulierungsfrage zu allererst | für Abgaben auf der Oberelbe, noch auf der Unterelb# seine 
die Frage aufwirft, wie wird dies auf die in Betracht kommende | Stimme abzugeben in der Lage sein würde, und ich schlage 
Landwirtschaft einwirken. Und es sei nur erwähnt, daß bei | zu dem Zwecke folgende Resolution zur Annahme vor: 


dem Bau des Kaiser Wilbelm-Kanals und Dortmund-Ems- »Der Nautische Verein zu Hamburg giebt seiner Ansiobt 
Kanals sehr große Summen aufgewendet worden sind, um über die Frage der Erhebung von Schiffahrtsabgaben auf 
gleichzeitig mit dem Bau der Kanäle auch eine Förderung der natürlichen Wasserstraßen dahin Ausdruck, daß er es für 
Ent- und Bewässerung der umgebenden Landstrecken herbei- außerordentlich bedanerlich halten würde, wenn solche Ab- 
zuführen. gaben zur Erhebung gelangen sollten, und im Besonderen 

Was hindert ferner fortdauernd die Verbesserung des würde der Nautische Verein eine überaus schwere Schädigung 
Ober-Elbfahrwassers? Es ist doch fast allein der Umstand, der gesamten Hamburgischen Handels-Interessen darin er- 
daß jede Begradigung und Vertiefuug des Flußbettes auf das blicken, wenn auf der Unterelbe für die weiteren Vertiefungen 
Vorsichtigste hinsichtlich ibrer Einwirkung auf die angrenzenden besondere Abgaben erhoben werden würden.« 


landwirtschaftlichen Betriebe untersucht werden muß, und 





Das sechste Rundschreiben des Deutschen Nautischen Vereins wird in No. 1 (1904) veröffentlicht werden. 


Schiffbau. Vermischtes. 


Banaufträge. Unter Bezugnahme auf die Bekanntmachungen vom 

Die Hamburg-Amerika Linie bat bei der Reiherstieg- | 19. November d. J. und 1. d. M. wird bekannt gegeben, dail 
Schiffswerft einen Dampfer von folgenden Abmessungen in | jac Leuchtfeuerschiff Fehmarbelt am 19. Dezember die Station 
Bau gegeben: 410 50° 6° X 31' 6*; 6000 Br.-R.T.; Ein- | yorlassen hat, ohne daß die Station eine andere Bezeichnung 
richtungen für 40 Passagiere I. Klasse, 24 Il. Klasse und 44 | erhalten hat. Der Tag der Wiederauslegung des Feuerschiffes 











IIl. Klasse. . a wird besonders bekannt gemacht werden. 

Die Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft »Kosmos« bat ESSEN > 
bei Blohm & Voss einen Nenban nach dem Typ des kürzlich Priifungswesen. Die Schifferpriifung in Flensburg be- 
abgelieferten »Edfue in Auftrag gegeben. ginnt nicht am 21. März, sondern am 24. Februar u. J, 


« Die Aufnahme-Prüfung für den neuen Unterrichts-Kur- 
Den Stettiner »Oderwerken« ist die Lieferung von fünf | cus der Steuermannsklasse der Königlichen Navigationsschule 
Passagierdampforn für die Spree-Havel Dampfschiffahrt- | zu, Timmel ist auf den 4. Januar 1904, vormittags 8%, Uhr 
Gesellschaft »Stern« in Belin übertragen worden. Die Schiffe | im Navigationsschulgebäude angesetzt. 

werden als Doppelschrauben-Dampfer gebaut, 32 m lang, 5'/, m 








breit und mit je zwei Maschinen von zusammen 180 ind. Der Seehafen Stettin im Winter. Wenngleich eingedenk 
Pferdekräften ausgerüstet. des unerbört früben Schlusses der Oder- und Elbeschiffabrt 
7 . : in 1902 viele Interessenten dieses Mal vorsichtig frühe Dispo- 

Stapelläufe, sitionen trafen. ist der Stettiner Verkehr bis in die letzten 


Für die Altonaer Reederei von F. W. Heidmann lief am | Tage recht lebhaft gewesen, weil andererseits die Wetterlage 

19. Dez. von der Werft von Sir Raylton, Dixon & Co., Middlesbro, | im ganzen Ostseegebiet Furcht vor einom verfrühten Winter 
der Dampfer »Hedwig Heldmann- vom Stapel. Der Neubau, | nicht aufkommen ließ, Blieben doch die nördlichsten Häfen 
ein sog. Selbsttrimmer, ist für die Koblenfahrt bestimmt und | einen Monat und länger über normalen Schiffahrtsschluß offen. 
mit den modernsten Einrichtungen versehen. Die Segelschiffahrt ist im Laufe des November bereits erloschen 
7 . und allgemach richtet sich auch die Dampfschiffahrt zur See 

Von Schümer & Jensen, Tönning, lief am 21. Dezember | auf beschränkten Winterverkehr ein, weil in Stettin wie in 
der für die Reederei Joost, Flensburg, erbaute Dampfer | den kontioentalen Nordseebäfen die Binnenschiffahrt nun ein- 
»L. Lassen« glücklich vom Stapel. mal bauptsächlicher Zu- und Abbringer der Seeschiffahrt und 
y > ” ungeachtet noch eisfreien Wassers der Güterverkehr auf den 

Am 1%. Dezember lief von der Schichauwerft in Danzig | Binnenwasserstrassen so gut wie beendet ist, da die Gefahr 

ein für die Gothenburger Firma J. B. Wahlguist erbauter | plötzlicher Schiffahrtsunterbrechung durch Eis immer uiiber 
Dampfer vom Stapel. Er ist für den Frachtverkehr bestimmt | rückt. Der Finow-Kanal wird am 1. Januar bis 1. März gesperrt. 
und hat eine Länge von 64m, eine Breite von 10,21 m und | Der Betrieb mit Schlesien ist, wie uns der Spediteur-Verein 
eine Höhe von 4,88 m. Der mittlere Tiefgang beträgt 4,42 m, | Herrmann & Tbeilnehmer mitteilt, bis auf unterwegs befindliche 
der Raumgebalt 1665 t. Die Geschwindigkeit des Schiffes soll | Transporte als eingestellt zu betrachten, um wohl kaum vor 





9';, Knoten betragen. März wieder aufgeoommen zu werden, weil mangels Ladung 
= : * im Winter und aus natürlichen Ursachen der Oderschiffabrt 
Probefahrten. diese im Winter nicht lohnt. Die Seeschiffabrt von Stettin 


Der von Joh. C. Tecklenborg A. G., Geestemiinde, für die | kann für kräftige Frachtdampfer auch im strengsten Winter 
Deutsche D. Ges. »Hansa«, Bremen, erbaute Dampfer »Warten- | nicht mehr unterbrochen werden, dafür sorgt zuverlässig die 
fols« machte seine Probefahrt, bei der 13,2 Sm bei einer | unter schwersten Eisverhältnissen erprobte Eisbrechereinrichtuog 
Maschinenleistung von 2515 ind. HP. und 70 Umdrehungen | auf dem Revier Stettin-Swinemünde, die nur zu unfreiwilliger 
erzielt wurden. »Wartenfelse mißt: 391 X 50° 9“ 31'2"; | Muße gezwungen werden kano, falls Eishinderoisse in der 
6600 t R. Ostaee selbst oder im Sund überhand nehmen und die Dampier 
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zurückhalten. Daon freilich unterliegen alle Ostseebiifen gleichem 
Schicksal und gleichzeitig pflegen die Nordseehäfen von schweren 
E:skalamitiiten heimgesucht zu werden. Für Vor- bezw. Nach- 
transport per Eisenbabn, Lagerung und Überwinterung in 
Kähnen im hiesigen Hafen können deshalb also Dispositionen 
unbedenklich über Stettin getroffen werden. Mittels der Eisen- 
bahn beherrscht Stettin im Winter ein erweitertes Gebiet und 
dringt Hamburg uud uochmehr Lübeck zurück, wozu die 
kürzeren Entfernungen und deshalb billigeren Bahnfrachten 
und seine vorzüglichen Kaieinrichtungen Stettin verhelfen. 
Letztere stehen auf der Höhe der Zeit und sind denjenigen 
westlicher Häfen an Leistungsfähigkeit in mancher Hinsicht 
bedeutend überlegen. 

Einreichung einer gemeinsamen Anmeldung über Waren, 
die auf einen Dampfer auf Grund mehrerer Order-Konnossemente 
eintreffen. Das russieche Zolldepartement hat auf Grund einer 
Verfügung des Verwesers des Finanzministeriums den Zoll- 
ämtern erklärt, daß dem Inhaber der Duplikate von Order- 
Konnossementen, welche mit dem Blanko-lodasso des Absenders 
versehen sind, nach dem Gesetz (Artikel 3 der Regeln vom 
15. Msi 1901) alle diejenigen Rechte in bezug auf Verfügung 
über die Ware und auf Erledigung der Zollformalitäten zu- 
stehen, welche die Empfänger von Waren auf Grund von 
Namens-Konnossementen besitzen, und daß infolgedessen eine 
gemeinsame Anmeldung über gleichartige, auf einem Dampfer 
eingetroffene Waren auch dann eingereicht werden kann, wenn 
diese Waren auf Grund mehrerer Order-Konnossemente ein- 
treffen. falls eine einzige Person die Duplikate dieser Kounosse- 
mente im Besitz hat. 


Germanisoher Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1.—30. November 1003 und 1902 
folgende Seeschäden gemeldet worden: 


Dampfer Segler Dampfer Segler 

1903 1903 1902 1902 
Totalverluste . . . 28 74 26 63 
Beschädigungen . . 458 240 443 222 


Nach Flaggen geordnet gingen im Novbr. 1903 folgende 
Schiffe verloren: 


Flaggen Dampter Serler Flaggen Dampter Seglar 
amerikanische 2 1) italienische 1 2 
argentinische 1 niederländische 1 _ 
britische 12 26 norwegische 3 11 
dänische — 5 österreichische 1 1 
deutsche 3 2 schwedische 1 9 
französische 1 6 lentils 
japanische > 1 zusammen 25 74 





Maritime Rundschau. 


Deutschland. 

Die Hamburg-Amerika Linie hat unter der Adresse 
»Hamburg-Amerika Linie, Piazza della Borsa« in Neapel ein 
neues Bureau zum Abschluß von Fracht- und Passage- 
geschäften eröffnet, 


Nach den Dividendenschätzungen der Ham- 
burgischen Börse, denen natürlich keine Taxa der betr. 
Gesellschaften zu Grunde liegt, dürften nach der »Neuen 
Hamb, Börsenhallee die nachstehenden Reedereien für das 
laufende Jahr folgende Dividenden auskehren: Hamburg- 
Amerika Linie 6; Hamburg-Südamerikanische D.-Ges, 4; 
Dentsche D.-Ges. »Kosmose 8—10, Deutsch - Australische 
D.-Ges. 5; Deutsche Östafrika- Linie 2—3. Die Deutsche 
Levante - Linie dürfte wegen der sehr ungünstigen Verbält- 
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nisse, die auf ihr Frachtgeschäft gedrückt haben, den gauss 
Gewinn zu Abschreibungen verwenden. Ebenso wird, wegen 
des heftigen Ratenkampfes mit der dänischen Ver. D.- Gm, 
die Ver. Bugsier- und Frachtgesellschaft wahrscheinlich va 
der Verteilung einer Dividende absehen. 


Kapitän Ruser, der Führer des Südpolarschiffes 
»Gauß-, ist in die Dienste der Hamburg- Amerika Line 
zurückgetreten und ist mit der Führung der Dampflastyach: 
»Prinzessio Viktoria Luise« betraut worden. 


” 
* = 


Dem Norddeutschen Lloyd, bezw. seinem Passagier- 
dampfer »Seidlitz« ist von denjenigen Damen und Herren, die 
mit dem Dampfer im Juli die Reise nach Stockholm zur Jabres- 
versammlang der Bchiffbautechnischen Gesellschaft mitmachten, 
in Erinnerung an die angenehm verlebten Tage eine Ehren- 
gabe, ein prachtvoller Silbertafelaufsatz, gewidmet wordze 
Das Geschenk bleibt an Bord des »Seydlitze, um bei festlichen 
Gelegenheiten die Tafel zu zieren. 


= * 
. 


Die Woermann- und die Deutsche Ostafrite 
Linie eröffnen am 1. Jaouar 1904 auf dem Peterseniai 
(Schuppen 26 bis 28) einen eigenen Kaibetrieb. 


Ausland. 


Parsons Marine Steam Turbine Co., die im Jahr: 
1903 für vier Fahrzeuge — eine Yacht, zwei Kanaldampfer 
und einen Torpedobootzerstörer — Maschinen nach dem 
Turbinensystem von insgesamt 24000 ind. Pferdestirkes 
hergestellt bat, ist für das kommende Jahr zur Lieferung von 
Maschinen für zwei Kanaldampfer, einen großen australischen 
Passagierdampfer, zwei Allan-Line- Boote und für eines 
kanadischen Passagierdampfer auf den Großen Seen beanf- 
tragt worden. 


* ” 
= 


Im Stillen Ozean auf 32° 44° N und 139° 41° Ox 
ist ein Rock von erheblicher Ausdehnung gefunden worden 


” » 
” 


Die französische Deputiertenkammer hat der großen 
1902 zum ersten Male eingereichten Kanalvorlage d« 
Kogierung zugestimmt und für Baukosten 293 Millionen 
Frank bewilligt. Die Vorlage umfaßt drei Gruppen: 1) Ver- 
besserungsbauten an Kanälen und Flüssen (20,2 Mill. Frank}: 
2) Kaualneubauten (176,9 Mill.), darunter Bau des Nordkanal:, 
eines Kanals von Cetie nach der Rhone, des Marseille-Rbooe- 
Kanals; 3) Hafenbauten insbesondere in Boulogne, Havre, 
Rouen, Bordeaux, St. Nazaire, Cette) 86,8 Mill. Frank. 


Im »Daily Telegraple wird von einem Chamberlainiten 
die Errichtung von Freizonen im Londoner Hafen- 
gebiet befürwortet, eine Idee, die die »Shipping Gazette 
unter Auführung verschiedener Beispiele scharf bekämpft. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein Hamburg. 

Sitzung vom 21. Dezember. Als Mitglied wird Her 
Kapt. Sachse aufgenommen. Nach Erledigung der Eingänge 
hält Herr Direktor Böger den in Aussicht gestellten Vortrag 
über die „Erhebung von Schiffahrtsabgaben auf natürlichen 
Wasserstraßen“ (siehe S. 621 D. R) Diese beifällig auf- 
genommenen. vom politischen und volkswirtschaftlichen Stand- 
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punkte gemachten Ausführungen bilden die Grundlage zu einer 
längeren Diskussion. in der die Senatsanregung auch unter 
staatsrechtlichen Gesichtspunkten kritisch beleucktet wird, 
ebenso wird auf die in geographischer Beziehung bevor- 
zugten holländischen Rheinbiifen hingewiesen, die aus einer 
Verbesserung der Hamburger Hafengebühren den größten 
Vorteil ziehen würden. Die vom Referenten vorgeschlagene 
Resolution (siebe 8. 623 D. R.) wird einstimmig angenommen. — 
Hierauf erläutert Herr Dr. Schott den Zweck und dio Be- 
deutung der vom Januar n. J. ab von der Seewarte zur Heraus- 
gabe bestimmten Vierteljahrskarten für die Nordsee und 
Ostsee.*) Wenn der Titel auch lautet „Für die Nordsee und 
Ostsee, so sind doch die gesamten englischen Gewässer mit 
zur Darstellung gekommen, vorzugsweise aus dem Grunde, um 
einen übersichtlichen Anschluß an die Monatskarte des Nord- 
atlantischen Ozeans zu gewinnen. Mit der Ausdehnung der 
Karte bis zur Westküste Irlands konnten zugleich die Gründe 
vor dem Kanal fast ganz Platz finden. Im Norden ist mit 
Thorshavn auf den Far Oer und mit Bergen eine wohl an- 
gemessene Begrenzung gefunden; weiter nach Nordeu erstrecken 
sich die Winterreisen der heimischen Scblachtflotte oder einzelner 
Kriegsschiffe kaum. In der Ostsee mußte der nördlichste Teil 
des Bottnischen Busens unberücksichtigt bleiben; für diese 
erste, dem Winter geltende Karte ist dies im Hinblick auf die 
Eisverhältnisse ohne jede Bedeutung. Wenn tunlich, soll aber 
auch dieser nördlichsie Teil später dargestellt werden. Die 
Linien gleicher magnetischer Deklination gelten für 1904,0. 
Auch über große Teile der Ostsee sind mittlere oder ausge- 
gliebene Linien gleicher Mibweigung gezogen, Die wichtigsten 
Dampferwege sind mit Angabe der für die einzelnen Abschnitte 
geltenden Entfernuhgen in Seemeilen eingetragen. Die Viertel- 
jahrskarte enthält ferner einige Angaben über die vorherrschende 
Richtung der Meeresströmung ohne Beachtung der Gezeiten- 
bewegung. Auch Ebbe und Flat sind wegen ihrer hervor- 
ragenden praktischen Wichtigkeit möglichst vielseitig abgebildet 
worden. Die prozentische Häufigkeit der verschiedenen Wind- 
richtungen ıst für eine größere Zahl von Küstenstationen aus 
meist langjährigen Mittelwerten berechnet worden. Sturm- 
bahnen sind nur einige ganz wenige verzeichnet worden, In 
Rotdruck bringt schließlich das Hauptblatt sämtliche Sturm- 
warnungsstellon, Wind-Semaphorstationen (nur der deutschen 
Küste, — die Semaphore Frankreichs dienen anderen 
Zwecken —), Eissignalstationen; ferper die Stationen für 
drahtlose Telegraphie, die Lloydsigealstationen und die deut- 
schen sogenannten Seetelegraphenstationen. Treibende Wracks 
und andere Schiffahrtsbindernisse werden in der üblichen 
Weise ebenfalls eingetragen. Die verschiedenen Formen der 
in den verschiedenen Uferstaaten gebräuchlichen Sturmwarnangs- 
signale sind durch Abbildung von Kegel, Ball und dergl. nebst 
kurzer Erläuterung niedergelegt. In 3 Nebenkärtehen ist auf 
einer die mittlere Luftdruckverteilung nebst Angabe der vor- 
herrschenden Windrichtung aus dem neuen Rung’schen Atlas 
der Monatsisobaren Europas abgeleitet worden. Das zweite 
Kärtchen ist der Lufttemperatur gewidmet und beruht auf 
Landbeobachtungen, die auf das Meeresniveau reduziert sind. 
Das dritte, unterste Nebenkärtchen gilt der Verteilung der 
Meerestemperaturen und der Nebelhäufigkeit an den Kisten. 
Der Begleittext konnte, wei) der tibrigbleibende Raum äußerst 
beschränkt ist, nur auf einige wenige Puukte aufmerksam 
machen, besonders auf solche, die in der Karte selbst nicht 
zum bildlichen Ausdruck gebracht sind; das sind im vorliegen- 
den Falle der Winterkarte die Fısverhältnisse, die im Hinblick 
auf die praktische Navigation besondere Beachtung erheischen. 
Auch eine kurze Tabelle der durch Benutzung des Nordostsee- 
Kanals erreichbaren Distanzabkürzungen für einige Häfen fand 


*) Komissionsverlag von Eckard! & Messtorff, Hamburg, 
Preis #4 0.75, 


»>HANS Ac, Deutsche nautische Zeitschrift. 


625 


noch Platz. — Nachdem der Vorsitzende Herrn Dr, Schott 
den Dank des Vereins fiir seine klaren Ausführungen ausge- 
sprochen hatte, äußerten sich mehrere Mitglieder in sehr bei- 
fülliger Weise zu diesem neuen Werk der Seawarte. Die 
Fülle des wertvollen Materials, durch das sich die Karten aus- 
zeichnen, beweist, wie die Seewarte in letzter Zeit bemüht 
gewesen ist, den Anforderungen der modernen Groß- und 
Kleinschiffahrt zu entsprechen; das nautische Interesse der 





Nord- und Östseefabrer wird sich wesentlich durch diese 
vorzüglichen Karten heben. — Nächste Sitzung am 4. Januar. 
Büchersaal. 





Dienst und Kriegführung in den Kolonien und auf über- 
seeischen Expeditionen von Kurt Schwab, Hauptmann 
mit 25 Abbildungen im Text und 3 Tafelo. Verlag von - 
E. 8. Mittler & Sohn, Königl. Hofbuchhandlung, Berlin 
1903. Preis . 4, geb. .# 4.75. 

Bemastung und Takelung der Schiffe von F. L. Middendorf. 
Mit 172 Figuren, 1 Titelbild und 2 Tafeln. Verlag von 
Julius Springer, Berlin 1903. Preis „4 30.—. 

Sioherheitsvorriohtungen der Seeschiffe mit 87 Abbildungen 
von Professor Oswald Flamm-Charlottenburg. Verlag 
von Otto Salle, Berlin 1904. 

Allgemeine Masohinenlehre, Fünfter Band. Fünfte Lieferung: 
»Schiffskessel und Schiffsmaschinee von Prof. 
0. Flamm-Berliv. Verlag von W. & 8. Loewenthal- 
Berlin 1903. Preis .@ 5.—. 

Studie über die Seesohlaoht von René Davelny (Kapt.-Lt. 
in der französischen Marine}, übersetzt von Oberleut- 
nant z. 8. Erich Raeder. Verlag von Boll & Pickardt. 
Berlio 1904. Preis .# 2.50. 

Der Seekrieg von Kapitän z. See a. D. Max Foss. Verlag 
von Boll & Pickardt. Berlin 1904. Preis .# 8.—. 

Kennt Ihr Euer Schiff? von Thomas Walton. Übersetzt nach 
der sechsten Auflage des englischen Priginals von 
Kapt. C. Fesenfeldt. Navigationslehrer in Elsfleth. Druck 
und Verlag von Gerhard Stalling. Berlin, Oldenburg, 
Leipzig 1003. Preis „A 0.—. 

Die olektrotechnischen Binriohtungen moderner Sohiffe. 
Mit 222 Abbildungen und 2 Tafeln von O. C. Roedder, 
Schiffbau-Ingenieur in Baltimore. C. W. Kreidel's Ver- 
lag. Wiesbaden 1903. 

Die Eriegsflagge. Ein Nachschiagebuch von Franz Eisenhardt. 
Verlag von Herrmann Foyl & Co. Berlin 1903, Preis 
AL. 

Die Kältemasohinen von Georg Göttsche, Ingenieur. Mit 
71 Figuren und 15 Tabellen. (Sonderabdruck aus der 
Zeitschrift »Deutscher Maschisist und Heizer), Verlag 
von Johannes Kriebel. Hamburg 1904. Preis „# 2.50. 

Seekrankheit und Änderung im Schiffbau von Modizinalrat 
Dr. C. Schwerdt. Verlag von Gustav Fischer. Jena 
1003, Preis # 0.50. 

Brdmagnetismus, Brdstrom und Polarlioht mit 3 Tafeln und 
14 Figuren von Dr. A. Nippoldt jun. G. J. Göschensche 
Verlagsbuchhandlung. Leipzig 1903. Preis .# 0.50. 

Die Hygiene bei Üüberseeischen Expeditionen. Mit 20 Ab- 
bildangen. Von Oberstabsarzt Dr. Herhold. Verlag 
von E. 8. Mittler & Sohn. Berlin 1903. 

„Les Flottes de Combat en 1903" von Kapitänleutnant René 


Davelny. Verlag von Berger-Levrault & Cie. Paris 
und Nancy 1903. Preis 2 fr. 50 c. 
Une Marine Rationelle von J. L. de Maconge. Verlag von 


Berger-Levrault & Cie., Paris und Nancy. Preis 2 fr. 

Le Navire pour Passagers von Kapitänleutnant C. Ture. 
Verlag von E. Bernard & Cie. Paris 1903. 

*) Die Redaktion behält sich die Besprechung der einen 

oder anderen der aufgezihlten literarischen Erscheinungen vor. 
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Verband Deutscher Seeschiffer -Vereine. 


Verein Deutscher Seeschiffer Schiffer - Gesellschaft 











zu Hamburg. in Lübeck. 
N (Geschäftsführender Verein. Verein 
Stubbenhuk 18.) Flensburger Seeschiffer 
= in Flensburg. 
Seeschiffer- Verein „Weser“ Seeschiffer - Verein 
in Bremerhaven. in Danzig. 
Eee Verein 
Seeschiffer - Verein „Stettin* Deutscher Kapitäne und Offiziere 


der Handelsmarine Hamburg. 


in Stettin. 














Ausbildung der Führer kleiner Fahrzeuge. 


Im Hamburger Seeschiffer-Verein, der sich, veranlaßt durch eine Anregung des Vereins Hamburger Elblotsen. mt 
dieser Frage am 16. Dezember beschäftigt hat, wurde vor Eintrittin die Diskussion vom Vorsitzenden festgestellt. daß der Verein zur 
Besprechung dieser Frage wegen der Gefahren berechtigt sei, die durch schlecht gefibite Flußschiffe den Seeschiffen erwachsen. Für 
Kapitän und Schiffsoffiziere eines Sesschiffes bleiben Unfälle, selbst wenn sie allein auf die Schuld des Flußschiffes zurück- 
zuführen sind, stets mit Unannehmlichkeiten verbunden. Die Klarstellung ihrer Handlungsweise vor der Reederei, der Verklarungs- 
behörde und vor dem Seeamt nimmt Zeit in Auspruch, an der es den Kapitänen und Schitfsoffizieren bei dem Treiben und Hasten 
im Schiffahrtsbetriebe am meisten mangelt. Läßt sich nun gar be: einer Kollision mit einem Flußschiff eine Mitschuld des 
Schiffskommandos vom Seeschiffe nachweisen, etwa nach der Richtung, daß die angesichts einer drohenden darch 
das Flußschiff veranlaßten Kollision vom Seeschiffe unternommenen Ausweiche- oder Maschinenmanöver nicht rechtzeitig genug 
oder zu früh gemacht worden sind, dann steht dem Kapitän oder dem wachtbabenden Offizier noch eine Rüge, wenn nicht 
schlimmeres in Aussicht. Die Berechtigung, zu der Ausbildungsfrage der Führer kleiner Flußschiffe Stellung zu nehmen, ist 
somit sowobl für den Hamburger Seeschiffer-Verein wie auch für den Verband Deutscher-Vereine erwiesen. Daft diese 
Angelegenheit auf die Tagesordnung des Verbandstages gestellt werden soll, ist begreiflich, da die obengeschilderten Mißstände, 
ungenügende Ausbildung det Kleinschiffer, ebensowohl auf der Elbe wie auf der Weser, Oder und Weichsel schon wieder- 
holt Anlali zu Beschwerden aus dortigen Schiffahrtskreisen gegeben haben. 

Den Besprechungen des Hamburger Seeschiffer-Vereins lag außer dem bereits erwähnten Antrag des Elblotsenvereis, 
auch ein Schreiben zu grunde, das der I. Vorsitzende des Schiffer-Verbandes der Unterelbe, Herr Carsten Tiemann, angeregt! 
durch einen Beschluß des Seeschiffervereins, in der »Hansa« auf der Verbandsseite (Seite 288, Jahrg. 1902) veröffentlicht hatte. 
Er, der die Verbältnisse, wie sie in der Kleinschiffahrt bestehen, gewiß kenat und wegen seiner Stellung vou dem Vorwurf 
frei ist, ungerechtfertigte Anforderungen an die Kleinschiffer zu stellen, sagt wortlich: 

»Dal bei Kollisionen die Schuld auch oft auf Seite der Führer kleiner Fahrzeuge liegt, braucht nicht nachgewiesen zu 
werden; deshalb habe ich schon oft durch Wort und Schrift den Vorschlag gemacht, daß diese Leute nach Sjähriger Fahrzeit 
sich einer Prüfung unterziehen müßten, bevor ihnen die Führung irgend eines Fahrzeuges auf der Elbe, geschleppt oder f= 
segelsd, anvertraut wird. Diese Prüfung könnte unter Vorsitz eines Juristen und zwei bis drei Beisitzern stattfinden, von der 
Beisitzern müßten ein oder zwei erfahrene Schiffer sein, außerdem ein See-Segelfischer. Die Prüfung müßte bestehen in der 
Kenntnis der Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See, des Fahrwassers der Eibe, haupt- 
sächlich in Hinsicht der Sände, der Ankerplätze für kleine Schiffe und Kenntois der Leitfeuer, um nicht in der Richtung der- 
selben zu ankern; ferner Kenntnis der Unfallverhütungs-Vorschriften und der praktischen Schiffahrt überhaupt. Die Prüfung 
könnte den Schiffern erlassen werden, welche bereits vor 1900 oder 1902 ein Schiff auf der Elbe geführt haben.« 


Dem Hamburger Seeschiffer-Verein wird deshalb nicht ein unfreundliches Verhalten gegenüber den Führern kleiner 
Flußschiffe nachgesagt werden können, wenn er nach sehr eingehender Diskussion folgende Forderungen für Kleinschiffer 
aufstellt: 

»Eine fünfjährige Fahrzeit auf dem betr. Fahrwasser sowie ein Mindestalter von zwanzig Jahren sind erforderlich. 
um zur Prüfung zugelassen zu werden. Von dem Prüfling soll alsdann beansprucht werden: Kenntnis der Kaiserlichen 
Verordoung zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe; der Lichterführung für Fischerfahrzeuge; Kenotois der 
der Befeuerung und Betonnung der betreffenden Fahrwasser, Sande und Ankerplätze für kleinere Schiffe; Kenntnis der 
Unfallverbütungsvorschriften, sowie einer Lokalverordnung, sofern eine besteht und soweit sie die kleine Schiffahrt 
berübrt; Keuntnis praktischer Kleinschiffahrt.« 

Der Vorstand des geschäftsführenden Vereins bringt diese Beschlüsse zur Kenntnis der Vereine mit der Bitte, hierzu 
Stellung zu nehmen. 
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